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ROZHODNUTI KOMISE
ze dne 4. dubna 2011

o technické specifikaci pro interoperabilitu subsystému ,,Kolejova
vozidla — hluk“ transevropského konvené¢niho Zelezni¢niho systému

(oznameno pod cislem K(2011) 658)
(Text s vyznamem pro EHP)
(2011/229/EU)

EVROPSKA KOMISE,
s ohledem na Smlouvu o fungovani Evropské unie,

s ohledem na smérnici Evropského parlamentu a Rady 2008/57/ES ze
dne 17. Cervna 2008 o interoperabilit¢ zelezni¢niho systému ve Spole-
Censtvi (), a zejména na ¢l. 6 odst. 1 uvedené smérnice,

s ohledem na doporuceni Evropské agentury pro Zeleznice
(¢. ERA/REC/02-2010/INT) ze dne 30. btezna 2010,

vzhledem k t€mto divodim:

(1)  Clanek 12 nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES)
¢. 881/2004 (?) vyzaduje, aby Evropska agentura pro Zeleznice
(déle jen ,,agentura®) zajistovala pfizpusobeni technickych speci-
fikaci pro interoperabilitu (dale jen ,,TSI*) technickému pokroku,
vyvoji trhu a socialnim pozadavkim a navrhovala Komisi zmény
TSI, které povazuje za nezbytné.

(2)  Rozhodnutim K(2007) 3371 ze dne 13. Cervence 2007 udélila
Komise agentufe ramcové poveéreni pro vykon nékterych ¢innosti
podle smérnice Rady 96/48/ES ze dne 23. Cervence 1996 o inte-
roperabilité¢ transevropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho
systtmu (°) a smérnice Evropského parlamentu a Rady
2001/16/ES ze dne 19. bfezna 2001 o interoperabilité transevrop-
ského konvenéniho Zelezni¢niho systému (). Na zakladé
podminek tohoto rdmcového povéfeni byla agentura pozadana
o provedeni omezené revize TSI Kolejova vozidla — hluk
konvenéni zeleznice (dale jen ,,TSI hluk®) pfijaté rozhodnutim
Komise 2006/66/ES (5).

(3)  Referenéni trat, jejiz pouzivani je podle TSI hluk povinné, neni
dostupnd v kazdém clenském stat€ a od Clenskych stati nelze
pozadovat, aby ji vytvorily. Tato skutenost zabranuje vytvoreni
rovnych podminek v Evropské unii pro vsSechny zicastnéné
strany a zpusobila financni zatéz, ktera je vyssi, nez se predpo-
kladalo v pivodnim rozhodnuti. Komise a agentura obdrzely
zpravy o tadé problémi ohledné dostupnosti referencni traté,
zkusSebnich metod a naklad na zkousky.

Ut. vést. L 191, 18.7.2008, s.
Ut. vést. L 220, 21.6.2004, s.
() Ut. vést. L 235, 17.9.1996, s.
Ut. vést. L 110, 20.4.2001, s.
Ut. vést. L 37, 8.2.2006, s.
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(4)  Cilem tohoto rozhodnuti Komise je uptesnit odpovédnosti tykajici
se referencni traté, umoznit zkousSeni na jiné nez referencni trati
a zajistit fadny sbér a zdznam srovnatelnych udaji pro pfisti
revizi TSI, snizit administrativni zatéz spojenou s dokazovanim
souladu pro malé vzorky vozidel a zohlednit nejnovéjsi vyvoj
v souvislosti s normou ISO EN 3095.

(5 Mezni hodnoty hluku a oblast plisobnosti se nezméni. Toto
rozhodnuti proto pfedstavuje pouze omezenou revizi TSI hluk
a nezpochybnuje celkovou revizi TSI hluk stanovenou v oddilu
7 TSI

(6) 'V zajmu jasnosti a jednoduchosti je lepsi nahradit celé rozhodnuti
2006/66/ES.

(7)  Rozhodnuti 2006/66/ES by proto mélo byt zruSeno.

(8)  Opatieni stanovena timto rozhodnutim jsou v souladu se stano-
viskem vyboru zfizeného podle ¢l. 29 odst. 1 smérnice
2008/57/ES,

PRIJALA TOTO ROZHODNUTI:

Clének 1

1.  Prijima se revidované znéni technické specifikace pro interopera-
bilitu (dale jen ,,TSI*) tykajici se subsystému ,,Kolejova vozidla — hluk*
transevropského konvencniho Zelezni¢niho systému podle ¢l. 6 odst. 1
smérnice 2008/57/ES, jak je uvedeno v priloze.

2. Tato TSI se pouzije pro kolejova vozidla transevropského
konvenéniho Zzelezni¢niho systému, jak stanovi ptiloha I smérnice
2008/57/ES.

Pouzije se pro nova a stavajici kolejova vozidla, jak stanovi oddil 7
pfilohy.

Clének 2

Obsahuji-li dohody pozadavky vztahujici se k limitim emise hluku,
uvédomi o nich clenské staty Komisi do Sesti mésicii ode dne, kdy
vstoupi toto rozhodnuti v platnost, pokud jiz nebyly oznameny podle
rozhodnuti 2006/66/ES.

Oznamuji se tyto dohody:

a) vnitrostatni dohody mezi Clenskymi staty a Zzeleznicnimi podniky
nebo provozovateli infrastruktury, uzaviené na dobu neurcitou
nebo urcitou, jejichz potfeba vznikla v dusledku velmi specifickych
charakteristik nebo mistni povahy zamyslené dopravni sluzby;

b) bilateralni nebo multilateralni dohody mezi Zelezniénimi podniky,
spravei infrastruktury nebo tufady bezpecnosti, které zajistuji
vyznamnou uroven mistni nebo regiondlni interoperability;
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¢) mezinarodni dohody mezi jednim nebo vicero clenskymi staty
a alesponn jednim tfetim statem anebo mezi Zelezniénimi podniky
nebo spravci infrastruktury ¢lenskych statii a alespon jednim zelez-
ni¢nim podnikem nebo spravcem infrastruktury téetiho statu, které
zaji$tuji vyznamnou Urovein mistni nebo regiondlni interoperability.

Clének 3

Postupy posuzovani shody, vhodnosti pro pouziti a ES ovétfovani stano-
vené v oddile 6 pfilohy tohoto rozhodnuti vychézeji z modulti defino-
vanych v rozhodnuti Komise 2010/713/EU ().

Clinek 4

Komise pfipravi revizi a aktualizaci této TSI a vypracuje vhodna
doporuceni pro vybor uvedeny v clanku 29 smérnice 2008/57/ES
(,,vybor RIS®) s cilem zohlednit technologicky pokrok nebo socialni
pozadavky v souladu s postupem stanovenym v bod¢ 7.2 ptilohy tohoto
rozhodnuti.

Clanek 5

Rozhodnuti 2006/66/ES se zruSuje. Jeho ustanoveni se vSak nadale
pouziji v souvislosti s pokracovanim projektti schvalenych v souladu
s TSI, jez tvoii pfilohu uvedeného rozhodnuti, a nevyzaduje-li zadatel
pouziti tohoto rozhodnuti, v souvislosti s projekty, které se tykaji
nového vozidla a obnovy nebo modernizace vozidla stavajiciho
a které jsou jiz podstatn¢ rozpracované nebo predmétem smlouvy,
jejiz plnéni k datu oznadmeni tohoto rozhodnuti probiha.

Clének 6

Toto rozhodnuti je ureno Clenskym statim.

(") Ut. vést. L 319, 4.12.2010, s. 1.
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PRILOHA

Technické specifikace pro interoperabilitu subsystému ,,Kolejova vozidla —
hluk® transevropského konvenéniho Zelezni¢niho systému

L. UVOD

1.1 Technicka oblast plisobnosti

1.2 Zemépisna oblast ptsobnosti

1.3 Obsah této TSI

2. DEFINICE SUBSYSTEMU / OBLASTI PUSOBNOSTI
2.1 Definice subsystému / oblasti pisobnosti

2.1.1 Motorové nebo elektrické vlaky s vlastnim pohonem
2.1.2 Motorové nebo elektrické trakéni jednotky
2.13 Osobni vozy

2.1.4  Nakladni vozy, vCetné vozidel urcenych k prepraveé naklad-
nich automobill

2.1.5  Mobilni zatizeni urené k vystavbé a udrzbé ZzelezniCnich

trati
2.2 Rozhrani subsystému
3. ZAKLADNI[ POZADAVKY
3.1 Obecné

32 Zakladni pozadavky
3.3. Obecné zakladni pozadavky

33.1 Ochrana zivotniho prostedi

4. CHARAKTERISTIKA SUBSYSTEMU
4.1 Uvod
4.2 Provozni a technické specifikace subsystému

4.2.1 Hluk vyzatovany nékladnimi vozy

4.2.2 Hluk vyzafovany lokomotivami, ucelenymi jednotkami,
osobnimi vozy a OTM.

423 Vnitini hluk lokomotiv, ucelenych jednotek a osobnich
vozil vybavenych kabinou

43 Provozni a technické specifikace rozhrani
4.4 Provozni pravidla

4.5 Pravidla Gdrzby

4.6 Odborna zpisobilost

4.7 Podminky bezpecnosti a ochrany zdravi
4.8 Registry infrastruktury a kolejovych vozidel
4.8.1 Registr infrastruktury

4.8.2  Evropsky registr povolenych typl vozidel

5. PRVKY INTEROPERABILITY

6. POSOUZEN{ SHODY A/NEBO VHODNOSTI K POUZITI
PRVKU A OVEROVANI SUBSYSTEMU

6.1 Prvky interoperability

6.2 Subsystém kolejova vozidla z hlediska hluku vyzafovaného

kolejovymi vozidly
6.2.1 Postup pii posuzovani
6.2.2  Moduly

6.2.3 Metody ovéfovani specifické pro hlukova hlediska kolejo-
vych vozidel
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6.2.4

7.1
72
7.3
7.4
7.5
7.5.1
7.5.2

7.6
7.6.1
7.6.2

7.7
7.7.1
7.7.2

Jednotky vyzadujici certifikaci ES na zakladé HS RST TSI
a na zakladé TSI

PROVADEN({

Obecné

Revize TSI

Ptistup ve dvou krocich

Program nového vybaveni vozii za tcelem snizeni hluku
Uplatnéni této TSI na nova kolejova vozidla

Hluk pfi rozjezdu

Vyjimky pro vnitrostatni, dvoustranné, vicestranné nebo
nadnarodni dohody

Uplatnéni této TSI na stavajici kolejova vozidla
Obnova nebo modernizace stavajicich nakladnich vozi

Obnova nebo modernizace lokomotiv, ucelenych jednotek,
osobnich vozii a OTM

Specifické pripady
Uvod
Seznam specifickych piipad

DODATEK A: DEFINICE REFERENCNI TRATE
DODATEK B: METODA VYPOCTU MALE ODCHYLKY
DODATEK C: PODROBNE INFORMACE O MERENI

HLUKU PRI STANi

DODATEK D: PODROBNE INFORMACE O MERENI

HLUKU PRI ROZJEZDU

DODATEK E: PODROBNE INFORMACE O MERENI

HLUKU PROJIZDEJICIHO VOZIDLA

DODATEK F: PODROBNE INFORMACE O MERENI

HLUKU V KABINE STROJVEDOUCIHO

DODATEK G: OBECNE INFORMACE A DEFINICE TYKA-

Jici SE MERENI HLUKU
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TRANSEVROPSKY KONVENCNI ZELEZNICNi SYSTEM
Technicka specifikace pro interoperabilitu
Subsystém: Konvencni kolejova vozidla

Oblast piisobnosti: Hluk

Hledisko: Hluk vyzafovany nakladnimi vozy, lokomotivami, ucelenymi

1.
1.1

1.3

jednotkami a osobnimi vozy
UvVOoD
Technicka oblast ptsobnosti
Tato TSI se zabyva subsyst¢émem Konven¢ni kolejova vozidla defino-

vanym v piiloze II smérnice 2008/57/ES. Dalsi informace o subsystému
kolejova vozidla poskytuje kapitola 2.

Tato TSI se vztahuje na hluk vyzafovany kolejovymi vozidly v oblasti
ptsobnosti této TSI.

Zemépisna oblast pisobnosti

Zemépisnou oblasti plisobnosti této TSI je transevropsky konvencni
zelezniCni systém podle popisu v pfiloze I smérnice 2008/57/ES.

Obsah této TSI
V souladu s ¢l. 5 odst. 3 smérnice 2008/57/ES tato TSI:

a) vymezuje svoji zamyslenou oblast pisobnosti (kapitola 2);

b) stanovi zakladni pozadavky pro dotycnou oblast kolejovych vozidel
a jeji rozhrani s ostatnimi subsystémy (kapitola 3);

c) stanovi funkéni a technické specifikace, kterym musi subsystém
a jeho rozhrani s ostatnimi subsystémy vyhovovat (kapitola 4);

d) v kazdém zvazovaném piipad¢ stanovi postupy, které maji byt
pouzity pfi oveéfovani subsystému ze strany ES (kapitola 6);

e) uvadi strategii uplatiovani této TSI (kapitola 7);

f) u doty¢nych pracovnikti uvadi odbornou kvalifikaci a podminky
ochrany zdravi a bezpecnosti pii praci vyzadované pro provoz
a udrzbu uvedeného subsystému, jakoz i pro uplathovani této TSI
(kapitola 4).

Tato TSI neobsahuje specifikace tykajici se jednotlivych prvku intero-
perability.

Navic lze v souladu s €l. 5 odst. 5 pfijmout opatfeni pro specifické
piipady pro kazdy soubor TSI; tyto jsou vymezeny v kapitole 7.

DEFINICE SUBSYSTEMU / OBLASTI PUSOBNOSTI
Definice subsystému / oblasti piisobnosti

Kolejova vozidla, ktera jsou piedmétem této TSI, zahrnuji jednotky
definované v tomto ¢lanku, u kterych je pravdépodobné, ze budou jezdit
po celé transevropské konvencéni Zelezni¢ni siti anebo po jeji ¢asti. Tato
TSI zahrnuje mezni hodnoty hluku pfi stani, hluku pfi rozjezdu, hluku
projizdéjiciho vozidla a hluku v kabiné strojvedouciho.

Motorové nebo elektrické viaky s vilastnim pohonem

Tento typ jednotky zahrnuje vSechny osobni vlaky slozené z jednoho
nebo vice vozl, v pevné nebo piedem definované formaci. Motorové
nebo elektrické trakéni zafizeni je instalovano v nékterych (nebo vsech)
vozech vlaku a vlak je vybaven alespoii jednou kabinou strojvedouciho.
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Tento typ je dale oznacovan jako ucelené jednotky.

Priklady ucelenych jednotek: vlakova souprava, elektricka a/nebo diese-
lova ucelena jednotka, motorovy viz.
Motorové nebo elektrické trakcni jednotky

Tento typ jednotky zahrnuje trakéni vozidla, ktera nejsou schopna
ptepravovat naklad, jako napfiklad motorové nebo elektrické lokomo-
tivy nebo hnaci pfedni vozy. Tato vozidla jsou urCena pro nakladni
a/nebo osobni dopravu.

Tento typ je dale oznaCovan jako lokomotivy.

Ptiklady lokomotiv: lokomotiva, posunovaci lokomotiva, hnaci ptedni
vilz, vuz s pohonem.

Osobni vozy
Tento typ jednotky zahrnuje netrakéni vozidla prepravujici cestujici
a/nebo zavazadla a provozovana v ruznych formacich s vozidly

z vySe uvedené kategorie ,,Motorové nebo elektrické trakéni jednotky*
za UCelem zajisténi trakéni funkce.

Tento typ je dale oznaovan jako osobni vozy.

Ptiklady osobnich vozi: osobni viiz, fidici osobni vuz, kryty viz, hnaci
jednotka a vozy urCené na piepravu automobilll, pokud jsou uréeny
k pouziti v ramci osobnich vlaki.

Ndkladni vozy, véetné vozidel urcenych k prepravé ndkladnich auto-
mobilii

Tento typ jednotky zahrnuje netrakéni vozidla urend k pieprave
nakladu a neurcena k pobytu osob béhem provozu.

Tento typ je dale oznaCovan jako nakladni vagony nebo nakladni vozy.
Mobilni zarizeni urcené k vystavbé a udribé Zeleznicnich trati

Tento typ jednotky je zahrnut do pasobnosti této TSI pouze tehdy, ma-li
nasledujici charakteristiky:

a) jezdi na vlastnich zZelezni¢nich kolech;

b) je uren k tomu, aby splioval charakteristiky nutné pro provoz
kolejovych systému detekce vlak;

c) je v dopravni (jizdni) konfiguraci na vlastnich Zelezni¢nich kolech,
s vlastnim pohonem nebo tazen.

Pracovni konfigurace neni zahrnuta do pusobnosti této TSI

Tento typ jednotky je dale oznaovan jako OTM. Jednotky OTM musi
spliiovat pozadavky stanovené v této TSI pro lokomotivy.

Rozhrani subsystému

Tato TSI ,,Hluk* sdili rozhrani s nasledujicimi subsystémy:

a) s kategorii nakladnich vozi, a to pokud jde o:

— hluk projizdéjiciho vozidla,

— hluk pfi stani;
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33
3.3.1

b) s kategorii lokomotiv, ucelenych jednotek, OTM a osobnich vozi,
a to pokud jde o:

— hluk pfi stani,

— hluk pfi rozjezdu (neplati pro osobni vozy),
— hluk projizdgjiciho vozidla,

— a piipadné hluk v kabiné strojvedouciho.

ZAKLADNI POZADAVKY
Obecné

V oblasti plisobnosti stavajici TSI musi byt zajisténo plnéni piislusnych
zakladnich pozadavki uvedenych v kapitole 3 této TSI tim, ze se splni
specifikace, které pro dotycny subsystém popisuje kapitola 4, coz se
prokaze kladnym vysledkem posouzeni ovéfeni subsystému, jak popi-
suje kapitola 6.

Pfislusné posouzeni shody se nicméné provede v souladu s postupy, za
které¢ je odpovédny dany clensky stat, pokud se na Cast zakladnich
pozadavkl vztahuji vnitrostatni pravidla na zakladé:

a) vyznaceni otevienych a vyhrazenych bodu v TSI,
b) vyjimky podle ¢lanku 9 smérnice 2008/57/ES;
c) specifickych ptipadit popsanych v bodé 7.7 této TSI.

Zikladni poZadavky

Zakladni pozadavky se vztahuji k:
a) bezpecnosti,

b) spolehlivosti a dostupnosti;

c) zdravi;

d) ochran¢ zivotniho prostredi;
e) technické slucitelnosti.

Tyto pozadavky zahrnuji obecné pozadavky i pozadavky specifické pro
jednotlivé subsystémy.

Obecné zakladni poZzadavky

Ochrana zivotniho prostiredi

Pfi provozu transevropského konvenéniho Zelezniéniho systému musi
byt dodrzovany stanovené meze hluku podle zékladniho pozadavku
bodu 1.4.4 piilohy III smérnice 2008/57/ES.

V ptipadé subsystému ,kolejova vozidla“ se timto zakladnim poza-
davkem z hlediska hluku vyzafované¢ho kolejovymi vozidly zabyva
specifikace kapitol:

a) Hluk projizd€jicich vozidel (zdkladni parametr v bod¢ 4.2.1.1
a 4.2.2.4);

b) Hluk pfi stani (zakladni parametr v bodé 4.2.1.2 a 4.2.2.2);
¢) Hluk pfi rozjezdu (zékladni parametr v bod¢ 4.2.2.3);

d) Vnitini hluk lokomotiv, ucelenych jednotek a hnacich jednotek
(zékladni parametr v bod¢ 4.2.3).
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4.2

4.2.1

CHARAKTERISTIKA SUBSYSTEMU
Uvod

Transevropsky konvencni zelezni¢ni systém, na ktery se vztahuje smér-
nice 2008/57/ES a jehoz soucasti je subsystém kolejova vozidla, je
integrovanym systémem, jehoZ jednotnost musi byt ovéfovana. Tato
jednotnost musi byt kontrolovana piedevsim s ohledem na specifikace
subsystému, jeho rozhrani se systémem, do néhoZ je integrovan, jakoZz
i na provozni pravidla a pravidla udrzby.

Subsystém kolejova vozidla je s piihlédnutim ke vSem platnym
zakladnim pozadavkim z hlediska hluku vyzatovaného kolejovymi
vozidly popsan v této kapitole.

Tato TSI se vztahuje na nova vozidla a na rekonstruovana nebo moder-
nizovana kolejova vozidla, pokud to vyzaduji ustanoveni kapitoly 7.

Pfiloha G obsahuje obecné informace a definice tykajici se testovani
hluku. Pokud tato TSI neobsahuje popis podminek, definic, pouzitého
pfistrojového vybaveni a kalibrace, kvality méfeni, pozadavkt na
zkuSebni protokoly a jinych obecnych informaci tykajicich se testovani
hluku, pouziji se pfislusné normy EN.

Provozni a technické specifikace subsystému

Vzhledem k zakladnim pozadavkim uvedenym v kapitole 3 jsou
provozni a technické specifikace subsystému kolejova vozidla vztahujici
se na hluk vyzatovany kolejovymi vozidly nasledujici:

a) Hluk projizdgjicich vozidel (zdkladni parametr v bod¢ 4.2.1.1
a 4.22.4);

b) Hluk pfi stani (zakladni parametr v bodé 4.2.1.2 a 4.2.2.2);

¢) Hluk pfi rozjezdu (zakladni parametr v bod¢ 4.2.2.3);

d) Vnitfni hluk lokomotiv, ucelenych jednotek a hnacich jednotek
(zékladni parametr v bod¢ 4.2.3).

Hluk vyzarovany ndkladnimi vozy
Hluk vyzafovany ndkladnimi vozy se dale ¢leni na hluk projizdéjicich

vozidel a hluk pfi stani.

Hluk projizd€jiciho vozidla je do velké miry ovlivnén hlukem valeni
(hlukem zptsobenym stykem kola s kolejnici), ktery zavisi na rychlosti.

Samotny hluk valeni je zpsoben kombinaci akustické drsnosti povrchu
kola a kolejnice a dynamickymi vlastnostmi koleje a dvojkoli.

Soucasti parametrii stanovenych pro charakterizaci hluku projizdgjicich
vozidel je:

a) hladina akustického tlaku, podle uréené metody méfeni;

b) poloha mikrofonu;

c) rychlost vagonu;

d) stav koleji (napf. akusticka drsnost povrchu kolejnice, vertikalni
a lateralni TDR — miry utlumu vibraci trat¢).

Hluk nakladniho vozu pfi stani pifipada v uvahu, pouze je-li vuz
vybaven pomocnymi zafizenimi, jako jsou motory, generatory, chladici
systémy.
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Soucasti parametri stanovenych pro charakterizaci hluku pfi stani je:

a) hladina akustického tlaku, podle ur¢ené metody meéteni a polohy
mikrofonu;

b) provozni podminky.

Mezni hodnoty hluku projizdéjicich vozidel

Ukazatelem hluku projizdéjicich vozidel je vazena ekvivalentni konti-
nuélni hladina akustického tlaku A, Ljseq 1p, mEfend po dobu projizdeni
ve vzdalenosti 7,5 m od osy koleje a 1,2 m nad temenem kolejnice.

Megteni se provadi podle piilohy E.

Méfené hodnoty hluku projizdéjicich vozidel musi odpovidat hodnotdm
uvedenym v tabulce 1 pii méfeni na trati odpovidajici pozadavkim
dodatku A. Je dovoleno provadét zkousky na trati, ktera neodpovida
pozadavkiim dodatku A, a pokud hladina hluku nepfesahuje hodnoty
uvedené v tabulce 1, predpoklada se, ze tento pozadavek je splnén.

M¢ti se a zaznamenavaji se nasledujici podminky traté, na které se
provadi méfeni hluku projizdéjicich vozidel:

a) vertikalni a laterdlni TDR (miry Gtlumu vibraci traté) podle normy
EN 15461;

b) akusticka drsnost povrchu kolejnice podle normy EN 15610.

Pokud trat’, na které byla provadéna méfeni, splituje podminky refe-
rencni traté stanovené v dodatku A nebo pokud je splnéno kritérium
prijatelnosti stanovené v dodatku B, namétené hodnoty se oznaci jako
»porovnatelné*. V opacném piipadé se naméfené hodnoty oznaci jako
»neporovnatelné*.

Pokud jsou namétené hodnoty ,srovnatelné* nebo ,nesrovnatelné,
zaznamena se udaj do technického souboru a ERATV. Naméfené
hodnoty hluku a zarovenn odpovidajici kvalita traté¢ se ulozi do technic-
kého souboru pro potieby pozdéjsiho vyhodnoceni vztahu mezi hlukem
vozidla a traté¢ v ptipadé srovnatelnych i nesrovnatelnych dat.

Nameéfena akusticka drsnost koleje ziistava v platnosti po dobu zacina-
jici tfi mésice pfed méfenim a koncici tfi mésice po daném méfeni za
predpokladu, Ze béhem této doby nebude provadéna zadna udrzba trate,
ktera by méla vliv na hodnoty akustické drsnosti koleje.

Naméfené miry utlumu vibraci traté zlstavaji v platnosti po dobu
zacinajici jeden rok pfed méfenim a koncici jeden rok po daném méfeni
za predpokladu, ze béhem této doby nebude provadéna zadna udrzba
traté, kterd by méla vliv na miry Gtlumu vibraci traté.
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V ptipadé, zZe je stejny tratovy usek opétovné pouzit pro méfeni hluku
projizdéjicich vozidel mimo rdmec uvedenych obdobi, je nutné znovu
zméfit akustickou drsnost nebo miry Gtlumu vibraci traté. V technickém
souboru se dolozi, ze tratova data pro méfeni hluku projizd&jicich
vozidel daného typu byla platnd béhem dne (dnt) testovani, napf.
uvedenim data posledni udrzby, kterd ma vliv na hodnoty hluku.

Tabulka 1

Mezni hodnoty LpAeq,Tp pro hluk projizdéjicich nakladnich vozi

Vozy LpAeq,Tp v dB

Nové vozy s primérnym poctem naprav na délku 82
jednotky (apl) do 0,15 m™ pfi rychlosti 80 km/h

Obnovené nebo modernizované vozy podle 84
¢lanku 20 smérnice 2008/57/ES s pramérnym
poétem naprav na délku jednotky (apl) do 0,15 m~
1 pfi rychlosti 80 km/h

Nové vozy s primérnym poctem naprav na délku 83
jednotky (apl) vétsim nez 0,15 m! do 0,275 m™! pti
rychlosti 80 km/h

Obnovené nebo modernizované vozy podle 85
Clanku 20 smérnice 2008/57/ES s primémym
poctem naprav na délku jednotky (apl) vEétSim nez
0,15 m! do 0,275 m! pii rychlosti 80 km/h

Nové vozy s primérnym poctem néprav na délku 85
jednotky (apl) v&tsim nez 0,275 m™! p#i rychlosti 80

km/h

Obnovené nebo modernizované vozy podle 87

Clanku 20 smérnice 2008/57/ES s primérnym
poctem naprav na délku jednotky (apl) vétSim nez
0,275 m! pfi rychlosti 80 km/h

Apl je pocet naprav vydéleny délkou vozu pies narazniky.

Pokud je nejvyssi provozni rychlost jednotky niz§i nez 80 km/h, testuji
se hodnoty této jednotky pfi jeji nejvyssi rychlosti, pfi¢emz se pouziji
mezni hodnoty projizdéjicich vozidel pro rychlost 80 km/h bez jakékoli
korekce. V opacném ptipadé¢ se hluk projizdgjici jednotky méfi pii
rychlosti 80 km/h a pfi rychlosti v (kde v = 190 km/h nebo nejvyssi
provozni rychlosti jednotky, pro kterou je dana jednotka navrzena,
pokud je tato nejvyssi rychlost niz§i nez 190 km/h). Hodnoty, které
maji byt porovnany s meznimi hodnotami (viz tabulku 1), jsou maxi-
malni naméfené hodnoty pfi rychlosti 80 km/h a hodnota namétena pii
maximalni rychlosti, ktera je vSak vztazena k 80 km/h podle rovnice
LpAeq,Tp (80 km/h) = LpAeq,Tp(v)-30*log (v/80 km/h).

Mezni hodnoty hluku pfi stani

Hluk pfi stani se popisuje pomoci vazené ekvivalentni kontinualni
hladiny akustického tlaku A, LpAeq, T.

Mefeni se provadi podle dodatku C.

Mezni hodnota hluku nakladnich vozi pfi stani ve vzdalenosti 7,5 m od
osy koleje a 1,2 m nad temenem kolejnice je uvedena v tabulce 2.
Ukazatel hladiny akustického tlaku je LpAeq,T.
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Tabulka 2

Mezni hodnota LpAeq,T hluku nakladnich vozi p¥i stani

Vozy LpAeq,T v dB

Vsechny nakladni vozy 65

Hluk vyzarovany lokomotivami, ucelenymi jednotkami, osobnimi vozy
a OTM

Uvod

V souladu s bodem 2.1.5 se OTM posuzuji podle pozadavki kladenych
na lokomotivy. Kde je to mozné, kategorie lokomotivy (elektrické,
dieselové), jejiz pozadavky budou pouzity, musi odpovidat trakénimu
zatizeni instalovanému v OTM. Pokud ma OTM pohon dieselovym
motorem, musi odpovidat dieselovym lokomotivam s P >/= 2 000 kW
na vystupnim hfideli motoru. Pokud OTM nemé pohon, pouziji se
méfici podminky pro osobni/nakladni vozy (bez testovani hluku pii
rozjezdu), ale pouziji se mezni hodnoty pro lokomotivy.

Hluk vyzafovany lokomotivami, ucelenymi jednotkami a osobnimi vozy
se dale ¢leni na hluk pfi stani, hluk pfi rozjezdu a hluk projizd&jiciho
vozidla. Hluk v kabing strojviidce je parametrem u jednotek vybavenych

kabinou strojvidce.

Hluk pii stani je vyrazné ovlivnén pomocnymi zafizenimi, jako jsou
chladici systémy, klimatizace a kompresory.

Hluk pfi rozjezdu je kombinaci pfispévku trakénich prvki, jako jsou
dieselové motory, ventilatory chlazeni a pomocna zafizeni.

Hluk projizdéjiciho vozidla je vyrazné¢ ovlivnén hlukem valeni,
spojenym s interakci kol a kolejnic, ktery zavisi na rychlosti.

Samotny hluk valeni je zptusoben kombinaci drsnosti kola a kolejnice
a dynamickym chovanim koleje a dvojkoli.

Pfi nizSich rychlostech je také vyznamny hluk pomocnych zafizeni
a trakéniho zafizeni.

Hladinu vyzatovaného hluku charakterizuje:

a) hladina akustického tlaku, podle ur¢ené metody méteni;

b) poloha mikrofonu;

c¢) rychlost jednotky;

d) drsnost kolejnic;

e) dynamické a vyzafovaci vlastnosti trate.

Soucasti parametri stanovenych pro charakterizaci hluku pfi stani jsou:

a) hladina akustického tlaku, podle urcené metody meéteni a polohy
mikrofonu;

b) provozni podminky.

Mezni hodnoty hluku pfi stani

Mezni hodnoty hluku pfi stani se stanovuji ve vzdalenosti 7,5 m od osy
koleje, 1,2 m nad temenem kolejnice. Ukazatelem hladiny akustického
tlaku je LpAeq,T. Mezni hodnoty emise hluku vozidel odpovidajici
zminénym podminkam jsou uvedeny v tabulce 3.

Meteni se provadi podle dodatku C.
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Tabulka 3

Mezni hodnoty hluku pii stani LpAeq,T elektrickych lokomotiv,
dieselovych lokomotiv, OTM, EMU, DMU a osobnich vozi

Vozidla LpAeq,T v dB

Elektrické lokomotivy a OTM s elektrickym poho- 75
nem

Dieselové lokomotivy a OTM s dieselovym poho- 75
nem

EMU 68
DMU 73
Osobni vozy 65

Specifikovanou hladinou hluku pfi stdni je energeticky primeér vSech
hodnot naméfenych v bodech méfeni definovanych v dodatku C.

Mezni hodnoty hluku pfi rozjezdu

Mezni hodnoty hluku pti rozjezdu se stanovuji ve vzdalenosti 7,5 m od
osy koleje, 1,2 m nad temenem kolejnice.

Méfeni se provadi podle dodatku D.

Pro OTM je nutno rozjezdovou proceduru provadét bez dalsiho nakladu
pfipojenych vozl. Ukazatelem hladiny akustického tlaku LpAFmax.
Mezni hodnoty hluku pfi rozjezdu vozidel odpovidajici zminénym
podminkam jsou uvedeny v tabulce 4.

Tabulka 4

Mezni hodnoty hluku pii rozjezdu LpAFmax elektrickych
lokomotiv, dieselovych lokomotiv, OTM, EMU a DMU

Vozidlo LpAFmax v dB
Elektrické lokomotivy P < 4 500 kW na obvodu 82
hnacich kol
Elektrické lokomotivy P >/= 4 500 kW na obvodu 85

hnacich kol a OTM s elektrickym pohonem

Dieselové lokomotivy P < 2 000 kW na vystupnim 86
hrideli motoru

Dieselové lokomotivy P >/= 2000 kW na 89
vystupnim hfideli motoru a OTM s dieselovym

pohonem

EMU 82
DMU P < 500 kW/motor 83
DMU P >/= 500 kW/motor 85

Mezni hodnoty hluku projizdéjicich vozidel

Mezni hodnoty hluku projizdéjicich vozidel se stanovuji ve vzdalenosti
7,5 m od osy koleje, 1,2 m nad temenem kolejnice pro rychlost vozidla
80 km/h. Ukazatel vazené ekvivalentni kontinualni hladiny akustického
tlaku A je LpAeq,Tp.
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Meteni se provadi podle dodatku E.

Metené hodnoty hluku projizdéjicich vozidel musi odpovidat hodnotdm
uvedenym v tabulce 5 pii méfeni na trati odpovidajici pozadavkim
dodatku A. Je dovoleno provadét testovani na trati, ktera neodpovida
pozadavkiim dodatku A, a pokud hladina hluku nepfesahuje hodnoty
uvedené v tabulce 5, pfedpoklada se, ze tento pozadavek je splnén.

Meéti se a zaznamenavaji se nasledujici podminky traté, na které se
provadi méfeni hluku projizdéjicich vozidel:

a) vertikdlni a laterdlni TDR (miry Gtlumu vibraci trat€) podle normy
EN 15461;

b) akusticka drsnost povrchu kolejnice podle normy EN 15610.

Pokud trat, na které byla provadéna méfeni, splituje podminky refe-
renéni traté stanovené v dodatku A nebo pokud je splnéno kritérium
pfijatelnosti stanovené v dodatku B, ozna¢i se naméfené hodnoty jako
»srovnatelné”. V opacném ptipadé se namétfené hodnoty oznaci jako
,,hesrovnatelné*.

Pokud jsou namétené hodnoty ,srovnatelné” nebo ,,nesrovnatelné*,
zaznamena se udaj do technického souboru a ERATV. Naméfené
hodnoty hluku a zaroven odpovidajici kvalita trat¢ se vzdy ulozi do
technického souboru pro potieby pozdéjsiho vyhodnoceni souladu
mezi hlukem vozidla a traté v pfipadé srovnatelnych i nesrovnatelnych
dat.

Namétena akusticka drsnost koleje ztistava v platnosti po dobu zacina-
jici tii mésice pfed méfenim a koncici tfi mésice po daném méfeni za
predpokladu, Ze béhem této doby nebude provadéna zadna udrzba trate,
kterd by méla vliv na hodnoty akustické drsnosti koleje.

Naméfené miry utlumu vibraci traté ziistava v platnosti po dobu zacina-
jici jeden rok pied métenim a konéici jeden rok po daném méfeni za
predpokladu, Ze béhem této doby nebude provadéna zadna udrzba traté,
ktera by méla vliv na miry utlumu vibraci traté.

V ptipadé, Ze je stejny tratovy usek opétovné pouzit pro méteni hluku
projizd&jicich vozidel mimo ramec uvedenych obdobi, je nutné znovu
zméfit akustickou drsnost nebo miry Gtlumu vibraci traté. V technickém
souboru se dolozi, ze tratova data pro méfeni hluku projizd&jicich
vozidel daného typu byla platnd béhem dne (dnt) testovani, napf.
uvedenim data posledni udrzby, ktera ma vliv na hodnoty hluku.

Pokud je nejvyssi provozni rychlost jednotky nizsi nez 80 km/h, testuji
se hodnoty této jednotky pfi jeji nejvyssi rychlosti, pfiCemz se pouziji
mezni hodnoty projizdéjicich vozidel pro rychlost 80 km/h bez jakékoli
korekce. V opacném priipad¢ se hluk projizdéjici jednotky meéfi pii
rychlosti 80 km/h a pfi rychlosti v (kde v = 190 km/h nebo nejvyssi
provozni rychlosti jednotky, pro kterou je dana jednotka navrzena,
pokud je tato nejvyssi rychlost nizsi nez 190 km/h). Hodnoty, které
maji byt porovnany s meznimi hodnotami (viz tabulku 5), jsou bud’
naméfena hodnota pfi rychlosti 80 km/h, nebo hodnota naméfend pfi
nejvyssi rychlosti, kterd je vSak rovnici normalizovana na rychlost 80
km/h, podle toho, ktera z téchto hodnot je vyssi.

LpAeq,Tp (80 km/h) = LpAeq,Tp(v)-30*log (v/80 km/h).

Mezni hodnoty emise hluku pro elektrické a dieselové lokomotivy,
OTM, EMU, DMU a osobni vozy odpovidajici zminénym podminkam
jsou uvedeny v tabulce 5. Pro OTM je nutno méfeni provadét bez
dalsiho nakladu pfipojenych vozi.
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Tabulka 5

Mezni hodnoty hluku projiZzdéjicich vozidel LpAeq,Tp pro
elektrické a dieselové lokomotivy, OTM, EMU, DMU a osobni vozy

Vozidlo LpAeq,Tp v dB

Elektrické lokomotivy a OTM s elektrickym poho- 85
nem

Dieselové lokomotivy a OTM s dieselovym poho- 85
nem

EMU 81
DMU 82
Osobni vozy 80

V piipad¢ OTM, které jsou vylucné brzdény kompozitnimi brzdovymi
Spaliky nebo kotouCovymi brzdami, jsou pozadavky na hodnoty hluku
projizdgjicich vozidel uvedené v tabulce 5 povazovany za splnéné bez
méfeni. To plati i v ptipadé, Ze jsou tato vozidla vybavena kompozit-
nimi Spaliky.

Vnitini hluk lokomotiv, ucelenych jednotek a osobnich vozii vybavenych
kabinou

Jak je uvedeno v bodé¢ 2.1.5, OTM se posuzuji podle pozadavki stano-
venych pro lokomotivy.

Hladina hluku uvnitf osobnich vozidel se nepovazuje za zakladni para-
metr. Problematika hladiny hluku uvniti kabiny strojvedouciho je
nicméné vyznamna. Hodnoty hluku v kabiné¢ se musi udrzovat na
nejniz§i mozné urovni omezenim hluku u zdroje a pfijetim vhodnych
dodateCnych opatfeni (zvukova izolace, pohlcovani zvuku). Mezni
hodnoty jsou definovany v tabulce 6. Pro OTM je nutno méfeni
provadét bez dalsiho nakladu pfipojenych vozu.

Meteni se provadi podle dodatku F.
Tabulka 6

Mezni hodnoty LpAeq,T pro hluk uvnitf kabiny strojvedouciho
elektrickych a dieselovych lokomotiv, OTM, EMU, DMU
a osobnich vozi vybavenych kabinou

Casovy interval

Hluk v kabiné strojvedouciho LpAeq,T v dB mefeni T v
sekundach
Stani (béhem vnéjsiho vystrazného 95 3

zvukového signalu s maximalnim
akustickym  tlakem  houkacky,
nejvyse vsak 125 dB(A) ve vzda-
lenosti 5 m pied vozidlem a 1,6
m nad temenem koleje)

Nejvyssi rychlost, plati pro rych- 78 60
losti niz§i nez 190 km/h. (v
oteviené krajiné bez vnitinich
a vnéjSich vystrah)

Tato tabulka se vztahuje na kabinu strojvedouciho. V kazdém ptipadé
musi Zzelezniéni podniky a jejich zaméstnanci uplatiovat smérnici
Evropského parlamentu a Rady 2003/10/ES ze dne 6. tnora 2003
o minimalnich pozadavcich na bezpecnost a ochranu zdravi pied expo-
zici zaméstnancil rizikim spojenym s fyzikalnimi Einiteli (hlukem) (1),
dodrzovani smérnice 2003/10/ES se vSak netykd ES ovéfovani kolejo-
vych vozidel s kabinami strojvedouciho.

(1) UF. vést. L 42, 15.2.2003, s. 38.
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4.4

4.5

4.6

4.7

4.8
4.8.1

4.8.2

6.1

6.2

6.2.1

Provozni a technické specifikace rozhrani

Tato TSI je soucasti ramce TSI, které stanovi pozadavky na subsystém
kolejova vozidla CR.

Provozni pravidla

Vzhledem k zakladnim pozadavkiim v kapitole 3 neexistuji zadna
provozni pravidla, ktera by byla specificka pro subsystém kolejovych
vozidel z hlediska hluku vyzafovaného kolejovymi vozidly.

Pravidla adrzby
a) Parametry styku kolej/kolejnice (profil kola);

b) Vady kol (plocha mista na jizdni plose, ovalita).

Viz Soubor udrzby, ktery je specifikovan v TSI Konvenéni kolejova
vozidla.
Odborna zpisobilost

Neexistuji zadné dodate¢né pozadavky na odbornou zpusobilost kromé
pozadavkt ve stavajicich evropskych pravnich predpisech a vnitrostat-
nich pozadavki slucitelnych s evropskymi pravnimi predpisy.
Podminky bezpecnosti a ochrany zdravi

Nizsi hodnoty expozice vyvolavajici akei stanovené v ¢lanku 3 smérnice
2003/10/ES (sedmnécta individudlni smérnice ve smyslu ¢l. 16 odst. 1
smérnice Rady 89/391/EHS (!)) jsou splnény stavajicimi meznimi
hodnotami vnitiniho hluku v kabin¢ strojvedouciho:

a) co se tyka hornich hodnot;

b) a obecné, co se tyka primérnych hodnot v ptipadé standardnich
provoznich podminek.

Registry infrastruktury a kolejovych vozidel
Registr infrastruktury

Nevztahuje se na tuto TSI

Evropsky registr povolenych typui vozidel

Udaje, které maji byt poskytovany do registru stanoveného v &lanku 34
smérnice 2008/57/ES, jsou uvedeny v provadécim rozhodnuti Komise
2011/665/EU ze dne 4. fijna 2011 o evropském registru povolenych
typl Zelezniénich vozidel (?).

PRVKY INTEROPERABILITY

V této TSI nejsou specifikovany zadné prvky interoperability.
POSOUZENI SHODY A/NEBO VHODNOSTI K POUZITi PRVKU
A OVEROVANI SUBSYSTEMU

Prvky interoperability

Nepouzije se.

Subsystém kolejova vozidla z hlediska hluku vyzaiovaného kolejo-
vymi vozidly

Postup pri posuzovani

Na zadost zadatele provede oznameny subjekt ES ovéfeni v souladu
s ptilohou VI smérnice 2008/57/ES a v souladu s ustanovenimi pftislus-
nych moduld.

() UF. vést. L 183, 29.6.1989, s. 1.

@ UL vést. L 264, 8.10.2011, s. 32.
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6.2.2

6.2.3
6.2.3.1

Zadatel vyhotovi prohldSeni ES o ovéfeni pro subsystém kolejova
vozidla, vcetné hlediska hluku v souladu s ¢l. 18 odst. 1 a pfilohou
V smérnice 2008/57/ES.

Moduly

Pii postupu ovéfovani pozadavku tykajicich se hluku podle specifikace
v kapitole 4 mtze zadatel zvolit jeden z nasledujicich moduli:

a) postup Posouzeni typu ES (modul SB) pro navrhovou a vyvojovou
fazi, v kombinaci s modulem pro vyrobni fazi, a to jeden z néasledu-
jicich:

— Systém fizeni jakosti vyroby (modul SD) nebo
— Oveéfeni vyrobku (modul SF);
b) Uplny systém fizeni jakosti s posouzenim projektu (modul SH1).

Modul SD je mozné zvolit jen tehdy, jestlize zadatel provozuje systém
fizeni jakosti vyroby, vystupni kontroly a zkouSeni vyrobku, ktery
schvalil a nad kterym provadi dohled oznameny subjekt dle jejich
volby.

Modul SH1 je mozné zvolit jen tehdy, jestlize Zadatel provozuje systém
fizeni jakosti vyroby, vystupni kontroly a zkouSeni vyrobku, ktery
schvalil a nad kterym provadi dohled oznameny subjekt dle jejich
volby.

Metody overovani specifické pro hlukova hlediska kolejovych vozidel
Uvod

Bez ohledu na vyjimky popsané v této kapitole je tfeba, aby byly
standardné vSechny nové typy posouzeny v souladu s pozadavky uvede-
nymi v kapitole 4 této TSI. Namisto testovacich postupti stanovenych
v kapitole 4 této TSI je povoleno nahradit nekteré, poptipadé vsechny
zkousky metodou zjednodusené¢ho posouzeni. Kritéria zputisobilosti
a pozadavky spojené s metodou zjednoduSeného posouzeni jsou
uvedeny v této kapitole.

Metoda zjednoduseného posouzeni spociva v akustickém porovnani
posuzovaného typu s existujicim typem, u néhoz jsou zdokumentované
hlukové charakteristiky v souladu s TSI hluk. Takovyto typ se dale
nazyva referencni typ.

Je povoleno nahradit testovani hluku zjednoduSenym posouzenim,
pokud je posuzovany typ srovnatelny s referenénim typem, ktery byl
testovan v souladu s jednim z nasledujicich dokumentu:

a) kapitolou 4 této TSI a za predpokladu, Ze pro tento typ byly
vysledky hluku projizdéjiciho vozidla oznaceny jako ,srovnatelné*,
nebo

b) kapitolou 4 TSI CR ,.kolejova vozidla — hluk* pfijatou rozhodnutim
2006/66/ES.

Nasledujici jednotky mohou byt posuzovany zjednoduSenym postupem:
a) razné formace ucelenych jednotek;
b) renovované nebo modernizované jednotky podle bodu 7.6 této TSI;

c) nové jednotky, které z velké Casti vychazeji ze stavajici konstrukce
(stejna fada vozidel).

U jednotek, které jsou posuzovany zjednodusenym postupem, musi
doklad o splnéni podminek obsahovat podrobny popis zmén oproti
referenénimu typu, které se tykaji hluku. Z tohoto popisu se provadi
zjednodusené posouzeni (voz bod 6.2.3.2 a 6.2.3.3), kterym budou
identifikovany rozdily, co se tyce piedpokladanych emisi hluku, hluko-
vych piipadi uvedenych v bodé¢ 4.2 mezi referencéni jednotkou
a ptislusnou posuzovanou jednotkou.
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Zjednodusené posouzeni jednotky lze pouzit samostatné pro kazdy
jednotlivy hlukovy piipad: hluk pfi stani, hluk pfi rozjezdu, vnitini
hluk v kabing strojvedouciho a hluk projizd€jiciho vozidla.

6232 ZjednoduSené posuzovani pro lokomotivy, ucelené
jednotky, osobni vozy a OTM

Zjednodusenym posouzenim se prokdze, Ze posuzovanid jednotka
spliiuje platné hodnoty hluku stanovené v této TSI pro hlukové piipady,
pro které se toto zjednoduSené posouzeni pouziva.

Zjednodusené posouzeni jednotky spociva v prokazani skutecnosti, zZe
akusticky relevantni systémy a charakteristiky jsou totozné se systémy
a charakteristikami referen¢niho typu nebo Ze nebudou mit za nasledek
vy$si hlukové emise posuzované jednotky. Zjednodusenym posouzenim
muize byt bud vypocet, nebo zjednodusené meéfeni (napi. intenzita
zvuku zdroju hluku), pfipadné kombinace obou metod. Hlukové rele-
vantni systémy, které se 1isi od referencniho typu, musi byt vyznaceny
v technickém souboru.

6233 ZjednoduSené posuzovani pro nakladni vozy

Pro modernizované nebo obnovené vozy viz rovnéz bod 7.6.1.
V piipadé, ze je tieba dal$i posouzeni shody, a pokud jsou splnény
hodnoty v tabulce 7, je mozné pouzit zjednoduSené posouzeni pro
modernizované nebo obnovené nakladni vozy.

Pro nové nakladni vozy: v piipadech, kdy jsou splnény hodnoty
v tabulce 7, je mozné pouzit zjednoduSené posouzeni pro nakladni vozy.

Tabulka 7

Seznam hlukové relevantnich parametri pro nakladni vozy a jejich povolenou
odchylku od konfigurace ,,referen¢niho typu“

Parametr jednotky Povolena odchylka Plati pro:
.. | Hluk projiz-
Hiuk pfi | ™ gsitctho
stani .
vozidla
Nejvyssi rychlost jednotky Povoleno navyseni do 10 km/h — o
oproti referen¢nimu typu
Typ kola Odchylka povolena, pokud je — o
méné hluény nez typ kola refe-
ren¢niho typu (akustickd chara-
kteristika kol podle pfilohy
E normy EN 13979-1)
Pocet mnaprav na délku | Odchylka povolena, pokud je — °
jednotky (vztazeno k délce | nizsi nez u referenéniho
vozu, k poctu dvojkoli nebo
k obéma)
Cistd hmotnost Povolena odchylka +/~ 5% — [
oproti referenénimu typu
Brzdny systém Neni povolena zadna odchylka — o
oproti referenénimu typu
Ttida vozu (napf. cisterna, | Neni povolena Zzadna zména o o
vysypny viz, kryty nakladni | tfidy oproti referen¢nimu typu
vz, plosinovy nakladni viiz)
Pomocné zafizeni Bez omezeni ° —
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6.2.4

7.2

Pokud je povoleno zjednodusené posouzeni:

a) Povazuji se hodnoty hluku projizdéjiciho vozidla stanovené v bodé
4.2.1.1 za splnéné bez testovani.

b) Pro hluk pfi stani spociva zjednodusené posouzeni v prokazani
skutecnosti, ze akusticky relevantni systémy a charakteristiky jdou
totozné se systémy a charakteristikami referencniho typu nebo Zze
nebudou mit za nasledek vyssi hlukové emise posuzované jednotky.
Zjednodusenym posouzenim mize byt bud’ vypocet, nebo zjednodu-
Sené meéreni (napf. intenzita zvuku zdroji hluku), pfipadné kombi-
nace obou metod. Hlukové relevantni systémy, které se lisi od refe-
ren¢niho typu, musi byt vyznaceny v technickém souboru.

Jednotky vyzadujici certifikaci ES na zdkladé HS RST TSI a na zdkladé
TSI

Pokud je jednotka kladné posouzena podle HS RST TSI, ma se za to, Ze
spliiuje pozadavky této TSI bez dalsiho ovéfovéani. V takovém ptipadée
muze zadatel vydat své prohlaseni ES bez dalsiho posouzeni. Toto je
mozné pouze tehdy, neexistuji-li odchylky tykajici se hlukovych hledi-
sek.

PROVADEN]
Obecné

Pii provadéni vSech TSI se musi piihlédnout k celkovému postupnému
prechodu konvenc¢ni Zeleznicni sité¢ k pIné interoperabilité.

Z divodu podpory tohoto piechodu umoznuji TSI etapové, postupné
uplatiiovani a koordinované provadéni s dal§imi TSI.

Revize TSI

V souladu s ¢l. 6 odst. 2 smérice 2008/57/ES odpovida agentura za
ptipravu revize a aktualizaci TSI a za vypracovani vhodnych doporuceni
pro Komisi s cilem zohlednit technologicky pokrok nebo socialni poza-
davky. Tuto TSI mize navic ovlivnit postupné pfijimani a revize jinych
TSI. Navrhované zmény této TSI podléhaji dikladnému pirezkoumani,
pticemz aktualizované TSI budou zvefejiiovany s orientaéni frekvenci
kazdé 3 roky.

V kazdém piipadé Komise predlozi vyboru uvedenému v ¢lanku 29
smérnice 2008/57/ES (také oznaGovanému jako Vybor RIS) nejpozdéji
do 23. cervna 2013 zpravu anebo pfipadné navrh na revizi této TSI
v souvislosti s nasledujicimi body:

a) hodnoceni provadéni této TSI, predevS§im z hlediska nédkladi
a ptinosu;

b) pouziti kontinulni kiivky meznich hodnot L,aeq1p pro hluk projiz-
dgjicich nakladnich vozi jakozto funkce APL (,axles per length®,
naprav na délku jednotky), pokud toto nebude branit technické
inovaci, zvlasté pro soupravy vozu,

¢) mezni hodnoty hluku projizd¢jicich vozidel, lokomotiv, ucelenych
jednotek a osobnich vozi v druhém kroku (viz 7.3), podle vysledka
akci v oblasti pfesného méfeni hluku, se zietelem zejména k technic-
kému pokroku a dostupnym technologiim, jak pro trat¢ a kolejova
vozidla, tak pro analyzy nakladi a pfinosi;

d) mozné mezni hodnoty hluku pfi rozjezdu v druhém kroku pro diese-
lové lokomotivy a ucelené jednotky;
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73

7.4

7.5

7.5.2.1

7522

7.6
7.6.1

e) zahrnuti infrastruktury do oblasti ptisobnosti TSI Hluk, v koordinaci
s TSI Infrastruktura;

f) zahrnuti monitorovaciho planu pro vady kol do TSI. Vady kol maji
vliv na vyzafovani hluku.

Piistup ve dvou krocich

Doporucuje se, aby se v piipadé novych kolejovych vozidel, kterd maji
byt objednana po 23. ¢ervnu 2016 anebo u nichz je schvaleno uvedeni
do provozu po 23. ¢ervnu 2018, pouzily kapitoly 4.2.1.1 a 4.2.2.4 této
TSI se snizenim o 5 dB, s vyjimkou DMU a EMU. V téchto dvou
posledné jmenovanych piipadech ¢ini snizeni 2 dB. Toto doporuceni
slouzi pouze jako zaklad pro revizi kapitol 4.2.1.1 a 4.2.2.4 v ramci
procesu revize TSI uvedeném v kapitole 7.2.

Program nového vybaveni vozii za ucelem sniZeni hluku

Vzhledem k dlouhému zivotnimu cyklu zelezni¢nich vozidel je téz
nezbytné piijmout opatieni ve vztahu k stavajicimu parku kolejovych
vozidel, s upfednostnénim nakladnich vozi, aby se v rozumném
Casovém vyhledu dosahlo znatelného snizeni vnimané hladiny hluku.
Komise bude iniciovat jednani s pfisluSnymi zainteresovanymi stranami
0 moznosti nového vybaveni nakladnich vozu s cilem dosahnout obecné
dohody s dotyénym odvétvim.

Uplatnéni této TSI na nova kolejova vozidla

Specifikace stanovené v této TSI se vztahuji na vSechna nova kolejova
vozidla v ramci pusobnosti této TSI.

Hluk pri rozjezdu

Mezni hodnoty hluku pfi rozjezdu se mohou zvysit o 2 dB pro vSechny
DMU s vykonem jednotky nad 500 kW na jednotku, u nichz je schvé-
leno uvedeni do provozu nejpozdéji do 23. Cervna 2011.

Vyjimky pro vnitrostatni, dvoustranné, vicestranné nebo nadndrodni
dohody

Stavajici dohody

Obsahuji-li dohody pozadavky tykajici se hluku, ztstavaji tyto dohody
povoleny, dokud nebudou pfijata nezbytna opatfeni vcetné dohod na
urovni EU, vztahujicich se k této TSI, s Ruskou federaci a ostatnimi
staty SNS, které maji spolecnou hranici s EU.

Budouci dohody anebo zmény stavajicich dohod

Vsechny budouci dohody nebo zmeény stavajicich dohod prihlédnou
k pravnim piedpisim EU a zejména k této TSI. Clenské staty uvédomi
Komisi o takovych dohodach nebo zménach.

Uplatnéni této TSI na stavajici kolejova vozidla
Obnova nebo modernizace stavajicich nakladnich vozii

V piipadé obnovy nebo modernizace nakladnich vozii musi doty¢ny
Clensky stat v souladu s ¢lankem 20 smérnice 2008/57/ES rozhodnout,
zda je nutné nové povoleni uvedeni do provozu. Jestlize je obnovou
nebo modernizaci zménén vykon brzdového zatizeni doty¢ného vozu
a jestlize je nutné nové povoleni uvedeni do provozu, pozaduje se,
aby hladina hluku tohoto projizd€jiciho vozu vyhovovala piislusné
hladin¢ uvedené v tabulce 1 v kapitole 4.2.1.1.
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7.6.2

7.7
7.7.1

7.7.2
7.7.2.1

Je-li viz b&hem obnovy nebo modernizace vybaven (nebo je-li jiz
vybaven) kompozitnimi Spaliky a zaroveil nebyly do vozu piidany
zadné dodatecné zdroje hluku, pfedpoklada se bez zkouseni, Ze hodnoty
uvedené v kapitole 4.2.1.1 jsou splnény.

Modernizace provedena pouze za UcCelem snizeni emisi hluku neni
povinna, provadi-li se vSak modernizace z jiného divodu, prokaze se,
7e obnova nebo modernizace nezvySuje hladinu hluku projizdéjiciho
vozu nebo, pokud zvysuje, Ze tato hladina je nadale v rozmezi meznich
hodnot stanovenych v této TSI.

Pro hluk pfi stani se prokaze, ze nové vybaveni nezvysuje hladinu hluku
nebo, pokud zvysuje, ze tato hladina je nadale v rozmezi meznich
hodnot stanovenych v této TSI.

Jako alternativu plnohodnotného méfeni vozidla je mozné dolozit
splnéni hodnoty u dané jednotky pomoci posouzeni za podminek stano-
venych v bodé 6.2.3 této TSI. V tomto pfipadé se jednotka pfed moder-
nizaci povazuje za referencni jednotku.

Obnova nebo modernizace lokomotiv, ucelenych jednotek, osobnich
vozii a OTM

Je nutné prokazat, ze obnovené nebo modernizované vozidlo nezvysuje
hladinu hluku nebo, pokud zvysuje, ze tato hladina je nadale v rozmezi
meznich hodnot stanovenych v této TSI

Jako alternativu plnohodnotného méfeni vozidla je mozné dolozit
splnéni hodnoty u dané jednotky pomoci posouzeni za podminek stano-
venych v bodé 6.2.3 této TSI. V tomto pfipadé se jednotka pfed moder-
nizaci povazuje za referencni jednotku.

Specifické pripady
Uvod

V nize uvedenych specifickych pfipadech se pouziji dale uvedena
zvlastni ustanoveni.

Tyto specifické pripady spadaji do dvou kategorii: opatieni plati bud’
stale (,,permanently*, pfipad ,,P*), anebo docasné (,,temporarily*, piipad
,»1“). U docasnych ptipadii se doporucuje, aby se dotycné ¢lenské staty
prizpusobily pfislusnému subsystému bud’ do roku 2010 (pfipad ,,T1),
coz je cil urceny rozhodnutim Evropského parlamentu a Rady
¢. 1692/96/ES ze dne 23. Cervence 1996 o hlavnich smérech Spolecen-
stvi pro rozvoj transevropské dopravni sité (), anebo do roku 2020
(ptipad ,,T2).

Seznam specifickych pripadii

Mezni hodnota pro hluk pfi stani, ,vyluéné pro
pouziti v siti Spojené¢ho kralovstvi a Irska*“

Kategorie ,,P* — stala
Tabulka 8
Mezni hodnoty L;scq,r DMU pro hluk p¥i stani

Vozidla LpAeq,T v dB

DMU 77

(1) UF. vést. & L 228, 9.9.1996, s. 1.
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7.7.2.2

7723

7.72.4

7.7.2.5

7.7.2.6

Finsko
Kategorie ,,P* — stala

Pouziti narodnich technickych pravidel misto pozadavki této TSI je
povoleno pro kolejova vozidla tietich zemi pouzivanych ve finské siti
1524 pii provozu mezi Finskem a siti 1520 tfetich zemi.

Kategorie ,, T — docCasna

Na uzemi Finska se neuplatiiuji mezni hodnoty pro hluk pfi stani
uvedené v kapitole 4.2.1.2 na vozy vybavené dieselovymi agregaty
pro napajeni energii s vykonem vys$§im nez 100 kW pfi pouziti agre-
gatu. V tomto piipadé lze zvysit mezni hodnotu hluku pfi stani o 7 dB
z dtvodu rozsahu teplot dosahujicich az — 40 °C a spojenych se
zamrzanim a tvorbou ledu.

Mezni hodnoty hluku pfti rozjezdu, ,vyluc¢né pro
pouziti v siti Spojeného kralovstvi a Irska*“

Kategorie ,,P“ — stala
Tabulka 9

Mezni hodnoty Lpspmax Pro hluk pii rozjezdu elektrickych,
dieselovych lokomotiv a DMU

Vozidlo LpAFmax v dB
Elektrické lokomotivy, méné nez 4 500 kW na 84
obrubé
Dieselové lokomotivy, méné nez 2 000 kW na 89
hiideli
DMU P < 500 kW / motor 85

Mezni hodnoty hluku projizdéjicich nakladnich
vozu ve Finsku, Estonsku, LotySsku a Litve

Kategorie ,, T — docCasna

Mezni hodnoty emisi hluku pro nakladni vozy neplati ve Finsku, Eston-
sku, LotySsku a Litvé. Diuvodem je bezpe¢nostni hledisko v podminkach
severské zimy. Tento specificky piipad je platny, dokud nebude do
revidované verze TSI Kolejova vozidla konvenéni Zeleznice zaclenéna
metoda provozni specifikace a hodnoceni kompozitnich $palikii.

Toto nebrani provozu nakladnich vozti z jinych ¢lenskych stati ve
skandinavskych a pobaltskych statech.

Vyjimka pro Recko
Kategorie T1 — docasna: kolejova vozidla pro rozchod koleje 1 000 mm
nebo uzsi

Na stavajici ojedin€lé rozchody 1000 mm, které nespadaji do ptisob-
nosti této TSI, se vztahuji vnitrostatni pravidla.

Vyjimka pro Estonsko, Loty§sko a Litvu
Kategorie ,,T1“ — docasna

Mezni hodnoty vyzatovani hluku v ptipadé vsech kolejovych vozidel
(lokomotivy, osobni vozy, EMU a DMU) neplati do revize této TSI
v Estonsku, LotyS$sku a Litvé. V mezidobi budou v téchto statech
probihat méfici akce. Revize této TSI piihlédne k vysledkim téchto
akei.
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DODATEK A
DEFINICE REFERENCNI TRATE
Referencni trat’ musi spliiovat nasledujici pozadavky:
A.1 Akusticka drsnost koleje zkuSebni traté

Akusticka drsnost koleje se povazuje za vhodnou pro srovnatelnd méteni,
pokud spektra v pasmu jedné tretiny oktavy posuzovana podle normy EN
15610 na zkuSebnim tuseku spliuji nasledujici horni mezni hodnoty,
pfipadné s pfihlédnutim k procesu flexibility popsanému v dodatku B.
Sitka pasma vinové délky by méla byt alespoir 0,003 m az 0,10 m (0,3
cm az 10,0 cm podle obr. 1).

Obr. 1

Kiivka meznich hodnot drsnosti kolejnice
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Legenda
1 Uroveh drsnosti v pasmu 1/3 oktavy, dB 3 Uroveii drsnosti v pasmu 1/3 oktavy, dB

2 Vlnova délka, cm
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A.2 Dynamické chovani zkuSebni traté

Dynamické chovani traté se povazuje za vhodné pro srovnatelna méteni,
pokud spektra miry atlumu v pasmu jedné tfetiny oktavy meéfena podle
normy EN 15461 na zkuSebnim tuseku spliiuji nasledujici spodni mezni

hodnoty:
Obr. 2
K¥ivky spodnich meznich hodnot miry ttlumu traté
10 I T
6;016;016;6 —
> ——3 ]
o =
- A= —
/ 4
/
201 /
. ) 2
N
2.0 \
M| A
14 \ 0.8]0.8]10.8]108]0.8]0.8]0.8
-1 b ¥ L
—1 T - ——— . E—————
9,7 A 0n-Q
] Y,0 - - e b e
062 L o 2 S S B U N
N 510,510,510,5(0,5
0als. £ 0,510,5]10,510,5]0
L) 7’
0.3 \A 4‘03
0,2]10,2
0.1
S O n O O °oO \n o o O 9 9 O o 9 9o o o o
® & a0 & &S n - S S a0 S & n S S & n S D
- - = & a0 0 F n v ®» S a0 ° S n - S 3
- - = a & oo JF ©n
2
Legenda
1 Mira atlumu traté, dB/m 3 Mezni hodnota vertikalni miry Gtlumu

2 Kmitocet, Hz 4 Mezni hodnota laterdlni miry atlumu
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DODATEK B
METODA VYPOCTU MALE ODCHYLKY

Metoda posuzovani prijatelnych malych odchylek od poZadovanych hodnot

B.1

B.2
B.2.1

B.2.2

drsnosti povrchu Kkolejnice
Princip

Metoda ,,malych odchylek” ma za cil zajistit ur€itou miru flexibility pfi
posuzovani plnéni pozadovanych hodnot na zkuSebnim tratovém useku
smérem ke kiivce meznich hodnot akustické drsnosti kolejnice v ramci
zkousek pfi konstantni rychlosti. Pfedpoklada se, Zze jak kfivka meznich
hodnot, tak spektra méfené akustické drsnosti kolejnice jsou spektra
vlnové délky v pasmu jedné tretiny oktavy.

V ramci metody vypoctu malych odchylek nejsou pfijatelné odchylky
hodnot miry utlumu.

Tato metoda je zalozena na vypoctu korekce naméfené hladiny na
zakladé ucinku jakéhokoli prekroceni stanoveného spektra akustické
drsnosti kolejnice. Rozdil mezi korigovanou a naméfenou hladinou
hluku projizdégjiciho vozidla se poté posoudi podle kritéria prijatelnosti.

Pokud je kritérium splnéno, je akusticky vliv odchylek drsnosti povazo-
vana za ,maly“ a namétena hladina hluku projizdéjiciho vozidla je pova-
7zovana za ,,srovnatelnou®.

Tato metoda zavisi na rychlosti vlaku.

Zpracovani dat

Vygenerovani , tésné vyhovujictho* korigovaného spektra ze spektra
vinové délky namerené akustické drsnosti povrchu kolejnice (1. krok)

Namétena spektra akustické drsnosti povrchu kolejnice musi byt energe-
ticky zprimérovana. Korigované spektrum se odvodi od spektra vinové
délky naméfené akustické drsnosti povrchu kolejnice a od spektra
meznich hodnot podle nasledujiciho vzorce:

+korig. .| Fmér. 2N\ limi
Lr’ko‘lg;j. (’1) = min [L)',kolej. (/“)’ Lr,ko?ej. (A)]

kde:

Z:",Zlej (4) je spektrum vlnové délky naméfené akustické drsnosti povrchu
kolejnice v pasmu jedné tfetiny oktavy;

Zi”;;;ej(l) je spektrum vinové délky meznich hodnot v pasmu jedné
tietiny oktavy;

Zkorig.

rkoley. () j& spektrum korigované akustické drsnosti povrchu kolejnice

v pasmu jedné tietiny oktavy;

POZN. 1 Spektrum korigované akustické drsnosti povrchu kolejnice
odpovida namérenému spektru s vyjimkou pdsem vinové
délky, kde nameérené spektrum mezni hodnoty prekracuje.

POZN. 2 Spektrum korigované akustické drsnosti povrchu kolejnice
odpovida spektru meznich hodnot

Kvantifikace odchylek v kmitoctovém spektru drsnosti povrchu kolejnice
(2. krok)

Transformujte spektra vinové délky v pasmu jedné tietiny oktavy (kori-
gované a naméfené hodnoty akustické drsnosti povrchu kolejnice) na
kmito¢tovou doménu s cilem ziskani kmitoctovych spekter v pasmu
jedné tetiny oktavy vyhovujicich normé EN 61260. Toto se provede
ve dvou krocich:

a) Nejprve zjistéte kmitocty z vinovych délek pomoci vzorce f = v/A
kde 1 je vinova délka a f'je ptislusny kmitocet pii rychlosti vlaku v.
Tim dostanete nenormalizované kmito¢tové spektrum drsnosti
v pasmu jedné tietiny oktavy.
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B.23

B.3

b) Poté rozdélte energii v kazdém kmitoctovém pasmu do normalizo-
vanych pasem podle algoritmu uvedeného v pfiloze C normy EN
15610.

Vliv odchylek na kmitoctové spektrum akustické drsnosti povrchu kolej-
nice se poté kvantifikuje pomoci korekéniho spektra, které se vypocita
nasledujicim zplsobem:

g meér. korig.
ALVrkﬂlfj‘ (/ ) = Lr,kulej. (f) - Lrj{(ji] (f)

Kde:

L;’f,fﬁ;ej_ () je kmito¢tové spektrum naméfené akustické drsnosti povrchu
kolejnice v pasmu jedné tietiny oktavy;

Llr“;;jij () Je kmitoétové .spektrum.korigované drsnosti povrchu kolej-
nice v pasmu jedné tfetiny oktavy;
ALy korey. () je korekéni kmitoCtové spektrum v jedné tieting oktavy.

Vypocet revidovaného hlukového spektra (3. krok)

Revidované hlukové spektrum se vypocitd z naméfené hladiny hluku
a korekéniho spektra drsnosti podle nasledujiciho vzorce:

L;i;q,]‘p(f) = sz:é,Tp(f) - AL'ﬂkO/ef- (f)

Revidované hlukové spektrum se zjistuje zjednodusenym postupem.
Tento postup se nesmi pouzivat jako metoda predikce na korekci hladin
hluku.

POZNAMKA Vzhledem k tomu, Ze se ve vypoctové metodé predpokid-
dalo, Ze prekroceni drsnosti povrchu kolejnice se primo
vztahuje k celkovému hluku, je revidované hlukové spek-
trum minimum, které mohlo byt naméreno se spektrem
drsnosti, které tésné vyhovuje pozadavkiim.

Horni mez vlivu odchylek drsnosti povrchu kolejnice na hodnotu hluku
se poté ziska z naméfeného a revidovaného hlukového spektra pomoci
nasledujiciho vzorce:

mér. d korig. .
ALpAeq,Tp = Ga{Lpzjeq,Tp(ff)} - @ {Lp,ocleg,ﬂ)(fi)}

i i

kde @{} predstavuje soucet viech kmitodtovych pasem jedné tretiny
1

oktavy i vyjadfenou v dB.

Kritérium prijatelnosti

Trat’ se povazuje za vyhovujici, co se tyce spektra akustické drsnosti
povrchu kolejnice, kdyz je vliv hluku AL,acq tpvypotitany podle 3.
kroku mensi nebo roven 1 dB.

Tato shoda se provéfi pro jeden prujezd v kazdé rychlosti.
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C.1

C2
C.2.1

C22

C3

C4
C4.1

DODATEK C
PODROBNE INFORMACE O MERENI HLUKU PRI STANI
Zkouska pri stani
Obecné

Me¢teni se provadéji pouze tehdy, jsou-li zdroje hluku ptitomny stojici
s provoznimi podminkami specifikovanymi v bod¢ ,,Podminky vozidla‘“
v této pfiloze.

Podminky prostiedi
Akustické prostredi

Misto zkousky je na trojuhelnikové plose mezi trati a mikrofonem
rozkladajici se podél traté do vzdalenosti odpovidajici dvojnasobku vzda-

timto ucelem:

— povrch terénu nad touto plochou musi byt v rozmezi od +0 m do —2
m vici horni ploSe kolejnice,

— tato plocha nesmi obsahovat zadnou zvuk pohlcujici hmotu (napf.
snéhovou pokryvku, vysoky porost) ani odrazivy povrch (napf.
vodu, led, asfalt nebo beton),

— na plose nesmi byt pfitomny zadné osoby a pozorovatel musi byt
v misté, kde vyznamnym zplsobem neovliviiuje méfenou hladinu
akustického tlaku,

— vyskyt dalsich koleji na plose je povolen, pokud vyska stérkového
loze nepfesahuje vysku povrchu kolejnice zkusebni trati.

Kromé toho plocha kolem mikrofont, jejiz radius je minimalné trojna-
sobek méfici vzdalenosti, nesmi obsahovat velké odrazivé piedméty jako
prekazky, kopce, skaly, mosty nebo budovy.

Hladina akustického tlaku v pozadi

Je nutno zajistit, aby hluk z jinych zdroji (naptiklad hluk jinych vozidel
nebo primyslovych zavodid a hluk zplsobeny vétrem) vyznamnym
zplusobem neovliviioval méfeni.

Maximalni hodnota hluku pozadi Laeqr T = 20 s ve vSech polohach
mikrofonu musi byt minimalné 10 dB nizsi nez vysledna hodnota (ener-
geticky primér vSech méficich poloh — viz bod ,,Méfici rastr v této
ptiloze) ziskand méfenim hluku jednotky za piitomnosti hluku pozadi.

Podminky traté

Méfeni se provadi na trati se Stérkovym lozem.

Podminky vozidla
Obecné

Vzduchové systémy, véetné miizek, filtrGi a ventilatori musi byt zbaveny
veskerych piekazek.

Béhem méfeni musi byt dvefe a okna jednotky zaviena.
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C4.2

Cs5
Cs5.1

Normalni provozni podminky

Mgéfeni probiha za normalnich provoznich podminek definovanych nasle-
dujicim zpisobem:

Veskeré zatizeni, které je neptetrzit¢ v chodu, kdyz jednotka stoji, musi
bézet s normalni zatézi, coz piedstavuje chod pii vnéjsi teploté 20 °C.
Pro systémy vytapéni, ventilace a klimatizace obsluhujici prostory pro
cestujici a sluzebni prostory a rovnéz pro systém zajiSt'ujici jejich napa-
jeni musi byt nastaveny nasledujici parametry klimatickych vlivi: rych-
lost vétru 3 m/s, relativni vlhkost vzduchu 50 %, energie ze slune¢niho
zafeni 700 W/m?, jedna osoba na jedno sedadlo a stala vnitini teplota
20 °C.

Trakéni zafizeni musi byt ve stacionarnim tepelném stavu s chlazenim
pracujicim na minimum. U jednotek se spalovacimi motory musi byt
motor na volnobé¢h.

Polohy pii méfeni
Merici rastr

Kazdé vozidlo (ucelena jednotka se sklada z urcitého poctu vozidel) se
rozdéli na rovnomérné rozlozené oblasti, kazdd o stejné horizontalni
délce I, v rozmezi od 3 do 5 m. Délka vozidla je vzdalenost mezi
spidhly nebo nérazniky. Kazdd méfici poloha se nachdzi v poloviné
délky v prislusné oblasti na obou stranach vozidla. Dal§i méfici polohy
se realizuji na pfednim a na zadnim konci jednotky: dva mikrofony
umisténé 60° od stfedu koleje na pulkruhu se stiedem uprostied konce
jednotky (bez sprahel nebo narazniki) a radius odpovidajici 7,5 m, jak je
znazornéno na Obr. 3. V piipadé pfipojného vozidla se tyto polohy
navic méfi pouze na koncich vybavenych kabinou.

Kazda méfici poloha musi byt umisténa ve vzdalenosti 7,5 m od osy
koleje ve vysce 1,2 m nad temenem kolejnice a naproti stfedu jednotky.

Osa mikrofonu musi byt horizontalni a sméfovat kolmo k obrysu jednotky.

Snizeni poctu méricich poloh

Lze vynechat redundantni méfeni v pfipadé, ze nékteré méfici polohy
jsou ekvivalentni (a budou mit za vysledek podobnou hladinu hluku),
a to v nasledujicich piipadech:

a) V piipadé, Ze jsou obé strany jednotky stejné (osové soumérna nebo
bodové soumérna), je povoleno vynechat méfici body na jedné strané
jednotky.

b) V piipadé, ze se v ramci ucelené jednotky nebo vlaku s pevnou
formaci vyskytuje né€kolik vozidel stejného typu, je povoleno méfit
kazdy typ vozidla jednou.

Snizeni poctu méficich poloh musi byt odivodnéno ve zprave.
Vynechané body musi byt uvedeny a jejich pfedpokladana ekvivalentni
poloha musi byt identifikovana.
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Obr. 3

Piiklad rastru méricich poloh u méfeni hluku prFi stani ucelené

jednotky. Kazdé z vozidel a, b a ¢ je rozdéleno do rovnomérné

rozloZzenych oblasti, kazda o délce odpovidajici 1,/5, 1,/4 a 1/4
rozmezi od 3 do 5 m.

.ijdmt_lwﬁm ogoo

C.6 Meéiené veliciny

Meéfena akustickd veli¢ina je Lyacq 7, piicemz T = 20s.
C.7 Postup zkousky

Jednotka musi stat.

Jsou vyzadovany minimalné tii platné vzorky méfeni v kazdé poloze,
provedené bud’ postupné v kazdé poloze, nebo postupné z jedné polohy
do dalsi. Platnost méfeni se posuzuje s ohledem na hladinu hluku
v pozadi (viz bod ,Hladina akustického tlaku pozadi“ v této pfiloze)
a piijatelny rozptyl vzorktih méfeni (V piipadé, ze jsou vyzadovany tii
vzorky méfeni, je méfeni povazovano za platné, pokud je rozptyl mensi
nebo roven 3 dB. V opacném pfipadé je nutné provést dalsi méfeni.)

Casovy interval méfeni 7 musi byt alespon 20 s. Pokud viak vyjimeéné
nastane situace, kdy neni mozné udrzet zdroj hluku na nominalni zatézi
po dobu 20 s, Ize ¢asovy interval méfeni 7' zkratit na minimalni hodnotu
5 s. Toto zkraceni musi byt specifikovano a odivodnéno ve zkusebni
zprave.

C.38 Zpracovani dat

Pro kazdou mnozinu méfeni (jeden vzorek v kazdé poloze) musi byt
hladiny hluku LL AcqT Namefené ve vSech polohach i energeticky zpri-
mérovany podle nasledujiciho vzorce, abychom dostali jediny ukazatel
vyjadiujici hluk jednotky:

. li L /10
(Lpteq.t)umie = 10+ 1g [ZI_ 10151

=1 ‘tot

kde:
LLAeqT je hodnota akustického tlaku naméfena v meéficim bodé i
n je pocet méficich poloh.

I délka spojena s méfici polohou i

lzol = i li
i=1
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Pocet n méficich poloh pouzity pfi souctu musi odpovidat celému rastru
definovanému v bodé ,Méfici rastr v této piiloze pied jakymkoli
piipadnym snizenim (viz bod ,,SniZeni poctu méficich poloh” v této
ptiloze). Kde je to mozné, hodnoty hluku naméfenych ekvivalentnich
bodi musi byt pfifazeny vynechanym bodtm.

Poté se vypolitd A (Lyjeq:) i Pro kazdou ze tif mnozin méfeni.

Vysledkem zkousky musi byt aritmeticky pramér hodnot (Lpeq.:) i
zaokrouhleny na nejblizsi cely decibel.

Ve zpravé je nutno uvést jednotlivé (L 4eqs) ,mi @ ToVNEZ pramér. Kromé
toho musi b}’/t. ve zprave uveden cely soubor hodnot L;, . - naméfenych
ve vSech méficich polohach.
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DODATEK D
PODROBNE INFORMACE O MERENI HLUKU PRI ROZJEZDU
Test zrychleni ze stani
Dl. Podminky prosti‘edi
DI1.1  Akustické prostiedi

Misto zkousky je na trojuhelnikové plose mezi trati a mikrofonem
rozkladajici se podél trat¢ do vzdalenosti odpovidajici dvojnasobku vzda-

timto ucelem:

— povrch terénu nad touto plochou musi byt v rozmezi od + 0 m do — 2
m vuéi horni plose kolejnice,

— tato plocha nesmi obsahovat zadnou zvuk pohlcujici hmotu (napf.
snéhovou pokryvku, vysoky porost) ani odrazivy povrch (napf.
vodu, led, asfalt nebo beton),

— na plose nesmi byt pfitomny zadné osoby a pozorovatel musi byt
v misté, kde vyznamnym zplsobem neovliviiuje méfenou hladinu
akustického tlaku,

— vyskyt dalSich koleji na plose je povolen, pokud vysSka Stérkového
loze nepfesahuje vysku povrchu kolejnice zkusebni trati.

Kromé toho plocha kolem mikrofontl, jejiz radius je minimalné trojna-
sobek méfici vzdalenosti, nesmi obsahovat velké odrazivé pfedméty jako
prekazky, kopce, skaly, mosty nebo budovy.

D1.2  Hodnota akustického tlaku pozadi

Je nutno zajistit, aby hluk z jinych zdroji (napiiklad hluk jinych vozidel
nebo prumyslovych zavodid a hluk zplsobeny vétrem) vyznamnym
zpusobem neovlivitoval méfeni.

Maximalni hodnota hluku pozadi L.qr T=20 s ve vSech polohach
mikrofonu musi byt minimaln¢ 10 dB niZ8§i neZ Lypppmax mefenim
hluku jednotky za pfitomnosti hluku pozadi.

D2. Podminky traté

Trat’ na méfeném useku musi byt polozena bez kolejnicovych stykt
(svafované kolejnice) a nesmi vykazovat viditelné vady povrchu jako
napf. vyvysena mista ¢i prohlubné a bodce vzniklé stlacenim vnéjsiho
materialu mezi kolo a kolejnici: nemél by se zde vyskytovat zadny
slysitelny hluk zptisobeny svary nebo uvolnénymi prazci.

D3. Podminky vozidla
D3.1  Obecné

Vzduchové systémy, véetné mfizek, filtri a ventilatord musi byt zbaveny
veskerych prekazek.

Béhem meéfeni musi byt dvefe a okna jednotky zaviena.

Méfeni bude probihat za normalnich provoznich podminek definovanych
nasledujicim zplsobem:

Veskeré zatizeni, které je nepietrzit¢ v chodu, kdyz jednotka stoji, musi
bézet s normalni zatézi, coz predstavuje chod pii vnéjsi teploté 20 °C.
Pro systémy vytapéni, ventilace a klimatizace obsluhujici prostory pro
cestujici a sluzebni prostory a rovnéz pro systém zajist'ujici jejich napa-
jeni budou nastaveny nasledujici parametry klimatickych vlivi: rychlost
vétru 3 m/s, relativni vlhkost vzduchu 50 %, energie ze slune¢niho zateni
700 W/m?, jedna osoba na jedno sedadlo a stald vnitini teplota 20 °C.
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Pokud hluk uréitého prvku pomocného zafizeni vyznamnym zpisobem
ovliviluje vysledek a nelze jej opakovat, nepovaZuje se za soucast
méfeni. Veskeré vyloucené soucasti méteni musi byt uvedeny v diagramu
Lyr (1)

Podminky ndkladu nebo provozni podminky

Zkousky probihaji pii maximalni trakéni sile bez prokluzovani kol a bez
makro prokluzovéni.

V pripad¢, Ze testovany vlak nema pevnou formaci, musi byt definovany
vezeny naklad, ktery bude dostatecny, aby bylo zajisténo, ze b&hem
méfeni bude vyvinuta maximalni trakéni sila.

Ptipadna taznd jednotka je umisténa v cele vlaku.

Meé¥ici polohy

Pii standardnich akcelera¢nich zkouskach musi byt méfici polohy ve
vzdalenosti 7,5 m od osy koleje ve vysce 1,2 m.

Jedna méfici poloha se musi nachazet na ptednim méficim prifezu, ktery
je definovan ve vzdalenosti 10 m pied celem jednotky.

Dalsi méfici polohy se nachazeji podél jednotky v zavislosti na délce
jednotky L (viz Obr. 4):

— V ptipadé jednotek, jejichz délka je mensi nebo rovna 50 m, nejsou
tieba zadné dal$i méfici polohy.

— V pripad¢ jednotek delSich nez 50 m je nutno pouzit minimalné
jednu polohu ve vzdalenosti 10 m pred stiedem jednotky. Pokud
vzdalenost mezi dvéma méficimi polohami je vétsi nez 50 m, jsou
nutné dal§i mefici polohy. Vzdalenost D mezi sousednimi méficimi
polohami musi byt konstantni a nesmi byt vétsi nez 50 m.

Meéfeni se provadi na obou stranach jednotky. V pfipade, Ze jsou obé
strany jednotky stejné (osové soumérna nebo bodové soumérnd), je
povoleno vynechat métici body na jedné strané jednotky.

Obr. 4

Méfici polohy pro akcelera¢ni zkousky

N\

L>50m

N

:

10m: : )
T .y, T

. ~ -
N 7

1 méfici poloha

2 dal8i méfici poloha v piipadé dlouhych jednotek
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Ds.

D6.

D7.

Méfena veli¢ina
Mgéfend akusticka veli¢ina je Lyar (1)
Postup zkousky

Jsou vyzadovany minimalné tfi platné vzorky méfeni v kazdé poloze.
Platnost méfeni se posuzuje s ohledem na hladinu hluku v pozadi (viz
bod ,Hladina akustického tlaku pozadi“ v této pfiloze) a piijatelny
rozptyl vzorkd méteni (V piipadé, ze jsou vyzadovany tii vzorky méfeni,
povazuje se méfeni za platné, pokud je rozptyl mensi nebo roven 3 dB.
V opacném piipadé je nutné provést dalsi méfeni.).

Vlak musi zrychlit ze stani na rychlost 30 km/h a poté tuto rychlost
udrzovat.

Casovy interval méfeni T zalini, kdyZ se testovana jednotka zatne
pohybovat, a koné¢i, kdyZ je 10 m za pfednim méficim prifezem.

Zpracovani dat

UrCete Lyapmax Pro kazdé méfeni (pro kazdy rozjezd a kazdou meéfici
polohu).

Vypoditejte aritmeticky pramér tii platnych méfeni v kazdé méfici
poloze, zaokrouhleny na nejblizsi cely decibel.

Koneénym vysledkem je nejvyssi hodnota z téchto primérnych hodnot.
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DODATEK E

PODROBNE INFORMACE O MERENI HLUKU PROJIZDEJICIHO

E.l
E.1.1

E2
E2.1

E22

VOZIDLA
Zkouska pii konstantni rychlosti
Podminky prostiedi
Akustické prostredi

Misto zkousky bude na trojuhelnikové plose mezi trati a mikrofonem
rozkladajici se podél trat¢ do vzdalenosti odpovidajici dvojnasobku

Za timto ucelem:

— povrch terénu nad touto plochou musi byt v rozmezi od + 0 m do
— 2 m vuci horni plose kolejnice,

— tato plocha nesmi obsahovat zadnou zvuk pohlcujici hmotu (napft.
sn¢hovou pokryvku, vysoky porost) ani odrazivy povrch (napf.
vodu, led, asfalt nebo beton),

— na plose nesmi byt pfitomny zadné osoby a pozorovatel musi byt
v misté, kde vyznamnym zpisobem neovliviiuje méfenou hladinu
akustického tlaku,

Kromé toho plocha kolem mikrofont, jejiz radius je minimalné troj-
nasobek méfici vzdalenosti, nesmi obsahovat velké odrazivé predméty
jako prekazky, kopce, skaly, mosty nebo budovy.

Hodnota akustického tlaku pozadi

Je nutno zajistit, aby hluk z jinych zdroji (napiiklad hluk jinych
vozidel nebo pramyslovych zavodi a hluk zpisobeny vétrem)
vyznamnym zpisobem neovliviioval méteni.

Maximalni hodnota hluku pozadi Ly.qt T = 20 s ve vSech polohich
mikrofonu musi byt minimalné¢ 10 dB niZ8i nez L., 7, ziskana
méfenim hluku jednotky za pfitomnosti hluku pozadi. Pro kmitoctovou
analyzu (nutnd pouze v piipadé pouziti procesu malych odchylek)
musi byt tento rozdil miniméalné 10 dB v kazdém doty¢ném kmitoc-
tovém pasmu.

Podminky traté
Obecné

Trat’, na které se provadi méfeni, musi mit konzistentni svrSek v mini-
malni délce dvojnasobku vzdalenosti mikrofonii na ob& strany. Jedna
se o geometrii traté, kvalitu koleje, drsnost povrchu kolejnic a miry
atlumu podle popistt uvedenych v této TSI.

Geometrie traté

Réadius oblouku traté¢ » musi byt:

r > 1000 m pro zkousky pfi rychlosti vlaku v < 70 km/h;

r > 3000 m pro zkousky pfi rychlosti vlaku 70 < v < 120 km/h;

r > 5000 m pro zkousky pfi rychlosti vlaku v > 120 km/h.

V piipadg, Ze jsou testovany jednotky s pohonem, nesmi byt stoupani
traté vétsi nez 5: 1 000.
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E23

E3
E3.1

E3.2

Kolejovy svrsek

Standardni kolejovy svrSek pro zkousky pii konstantni rychlosti je
kolej se stérkovym lozem a dfevénymi nebo Zzelezobetonovymi prazci
bez jakéhokoli stinéni kolejnic nebo traté¢ (pouziti tlumicl kolejnic je
piijatelné za ucelem splnéni meznich hodnot miry Gtlumu stanovenych
v této TSI).

Na zkuSebni trati nesmi byt zadny led, namraza ani jiné predméty
vzniklé zmrznutim vody. Teplota béhem méfeni smi byt pod bodem
mrazu (nizsi nez 0 °C).

Trat’ na méfeném useku musi byt polozena bez kolejnicovych styki
(svafované kolejnice) a nesmi vykazovat viditelné vady povrchu jako
napf. vyvySena mista ¢i prohlubné a bodce vzniklé stlacenim vnéjsiho
materidlu mezi kolo a kolejnici: nemél by se zde vyskytovat zadny
slysitelny hluk zptisobeny svary nebo uvolnénymi prazci.

Podminky vozidla
Obecné

Vzduchové systémy, vcetné miizek, filtri a ventilatord musi byt
zbaveny veskerych prekazek.

Bé&hem méfeni musi byt dvefe a okna jednotky zaviena.

Naklad

Pouziji se normalni provozni podminky pro méfeni hluku pfi stani, jak
jsou definovany v piiloze C této TSI. Kromé toho se béhem méfeni
hluku projizdéjiciho vozidla v pfipadé jednotek s pevnou formaci
pouzije minimalni trakéni sila na udrzeni konstantni rychlosti. Aby
byly zajistény stalé provozni podminky, muze byt ptipadné vyzado-
vano, aby jednotka byla v chodu jiz né&jakou dobu pfedem za téchto
provoznich podminek.

S vyjimkou lokomotiv nesméji byt jednotky béhem méteni hluku
projizdéjiciho vozidla zatizeny fyzickym nékladem nad vySe uvedenou
hodnotu, napf. na nakladni vozy se nesmi nalozit Zadné zbozi a v
osobnich vozech nesmi byt pfitomni cestujici.

V pripadé, ze testovana jednotka je lokomotiva, musi byt tazeny
naklad minimalné dvé tretiny maximélni pfipustné hodnoty. Pro
potfeby této normy je dovoleno pouzit maximalni trakéni silu, jakou
Ize vyvinout pii nejvyssi rychlosti, jako nahradu maximalniho piipust-
ného tazené¢ho nakladu (viz Obr. 5). V pripadé, Zze jsou v kabiné
testované lokomotivy k dispozici vhodné méfici piistroje a zobrazovaci
jednotky, 1ze pozadované zkuSebni podminky zajistit provozovanim
lokomotivy s udanou trakéni silou ve vySi minimalné dvou tfetin
maximalni mozné trakéni sily. Tato podminka smi byt zajiSténa
pomoci zapojeni vozidla s diagnostickou brzdou mezi tazené vozy,
¢imz bude mozné piesné kontrolovat trakéni silu b&hem zkuSebni
doby pomoci brzdy.

Zkusebni zprava musi obsahovat popis stavu trakéniho zafizeni béhem
zkousky.
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Obr. 5

Piiklad vztahu trakéni sily a rychlosti vlaku prFi testovani
lokomotivy

o 1/3
[ F— R - 213
2 Vmax
Legenda
1 Trakeéni sila F [N] 4 Zjednodusena odporova kiivka (piimka)
2 Rychlost vlaku v [km/h] 5 Maximalni trakéni sila pfi maximalni rychlosti
Vmax
3 Kiivka trakéni sily 6 2/3 maximalni trakéni sily pfi maximalni rych-
losti Vipax

E3.3 Stav jizdni plochy kol

Jednotka musi byt v normalnim provoznim stavu a pro zkousky pii
konstantni rychlosti musi mit jeji kola najeto za normalniho provozu
minimalné 1 000 km na trati s normalnim provozem. Jizdni plochy kol
musi vykazovat co nejméné vad, jako jsou napf. plochd mista.

U jednotek se $palikovou brzdou nebo brzdovym Spalikem Cisticim
jizdni plochu kola musi byt par $palik/jizdni plocha kola jiz zajeté,
pricemz Spalik a jizdni plocha kola jsou dostatecn¢ usazené. Pred
zahajenim méfeni hluku projizd€jiciho vozidla (obvykle tésné pied
zah4jenim méfeni, ne vSak dfive nez 24 hod. pfed zahdjenim méieni)
musi byt tyto jednotky dvakrat zabrzdény do zastaveni. Brzdéni musi
zacit v rychlosti 80 km/h nebo v nejvyssi rychlosti jednotky, pokud je
tato nizsi nez 80 km/h. Jednotka musi byt zabrzdéna az do uplného
zastaveni se zpomalenim obvyklym za normélnich provoznich
podminek, které vsak zaruci, ze se na kolech nevytvori zadna plocha
mista.

E3.4 Slozeni viaku (sousedni vozy)

Hluk z ostatnich ¢asti vlaku nesmi ovliviiovat méfeni testované
jednotky (jednotek). Z toho divodu musi byt pfi méfeni vlakové
jednotky na jedné strané alespont dvou testovanych jednotek akusticky
neutralni vozidlo a na druhé strané zadné vozidlo nebo jen akusticky
neutralni vozidlo. Pfi méfeni lokomotiv musi byt sousedni vozidlo
akusticky neutralni.
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E4

E.5

E.6

Sousedni vozidlo se povazuje za akusticky neutralni, jestlize:

a) se jedna o vozidlo stejného typu jako testovana jednotka (jedno-
tky) nebo

b) Ly eq1ps neni vyssi nez Ly, 7, 0 vice nez 2,0 dB, pficemz doba
prijezdu T,; a T, je znazornéna na Obr. 6 (pro toto vyhodnoceni
hodnoty zaokrouhleny na jedno desetinné misto).

Tato podminka musi byt ovéfena a zdokumentovana minimalné pro
kazdou zkusebni rychlost.

Obr. 6

Doba priijjezdu pro posouzeni akustické neutrality sousedniho
vozidla (vozidel)

Smér jizdy
Stav se zkuSebnim objektem na konci testovaného viaku
Sousedni vozidlo Testovana jednotka Testovana jednotka
< LpAeq,Tp1 >
< LpAea,Tp >

Stav se zkuSebnim objektem v testovaném vlaku

Sousedni vozidlo Testovana jednotka Testovana jednotka

Sousedni vozidlo

LpAeq, Tp1

A

\ 4

LpAea, o

A
v

Meé¥ici polohy

Mg¢tici poloha se musi nachazet ve vzdalenosti 7,5 m od osy koleje ve
vySce 1,2 m nad temenem kolejnice.

Meéteni se provadi na obou stranach jednotky. V piipadé, Ze jsou obé
strany jednotky stejné (osové soumérna nebo bodoveé soumérnd), je
povoleno vynechat méfici body na jedné strané jednotky.

Méiené veliciny

Zékladni mefené akustické veliCiny jsou L, 7, rychlost vlaku
a doba prijezdu T, Je-li to vyzadovdno z divodu pouziti metody
malych odchylek, jak je popsano v piiloze B této TSI, je nutné rovnéz
urcit kmitoctové spektrum.

Postup zkousky

Jsou vyzadovany minimdlné tii platné vzorky meéfeni v kazdé poloze
a pro kazdou podminku méfeni (jedna podminka vozidla pii jedné
rychlosti).

Platnost méfeni bude posuzovana s ohledem na hladinu hluku v pozadi
(viz bod ,,Hladina akustického tlaku pozadi“ v této pfiloze) a piijatelny
rozptyl vzorkd méfeni (V piipadé, Ze jsou vyzadovany tii vzorky
méfeni, je méfeni povazovano za platné, pokud je rozptyl mensi
nebo roven 3 dB. V opaéném ptipadé je nutné provést dalsi méteni.).
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E.6.1

E.6.2
E.6.2.1

E6.2.2

Rychlosti prijezdu
Zkusebni rychlosti jsou stanoveny v bodé 4.2.1.1 a 4.2.2.4 této TSI.

Testovana jednotka musi projet pfes meéfici usek traté zvolenou rych-
losti stabilizovanou v ramci = 5 %. Rychlost bude méfena pfistrojem
s presnosti vyssi nez 3 %. Rychlomér vlaku Ize pouzit za predpokladu,
ze je kalibrovan na pfesnost vyssi nez 3 %.

Zaznam a Casové intervaly méreni
Casovy interval zdznamu

Bez ohledu na typ méfeného kolejového vozidla musi byt casovy
interval zdznamu 7,,, zvolen tak, aby zdznam zacal, jakmile je
hladina vazeného akustického tlaku A alespoin o 10 dB nizs§i nez
zjisténa hodnota v okamziku, kdy se ¢elo vlaku nachazi proti poloze
mikrofonu. Zaznam nesmi skoncit dfive, nez bude hladina vdzeného
akustického tlaku A o 10 dB niz§i nez zjisténa hodnota v okamziku,
kdy se zadni konec vlaku nachazi proti poloze mikrofonu (viz Obr. 7).

Obr. 7

Piiklad volby c¢asového intervalu zaznamu, 7,

zizn., PYO pevnou
formaci vlaku

90

85

80

75

70

65

-10dB

60

Legenda

1 hladina vazeného akustického tlaku A, dB 4T,
2 das 5T,

3 Casovy interval zdznamu 7,

Casové intervaly méfeni — obecné ptipady

Pro ucelené jednotky nebo vlaky s pevnou formaci musi casovy
interval méfeni 7' odpovidat ¢asu prijezdu 7, celé jednotky az za
meéfici bod.

Lokomotivy nebo hnaci jednotky musi byt vzdy testovany na pfednim
konci zkugebniho vlaku. Casovy interval méfeni 7 musi odpovidat
¢asu prijjezdu 7, celé jednotky (pfes narazniky) az za mefici bod
(viz Obr. 8).

6 casovy interval méfeni T = T

P
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Obr. 8

Casovy interval méfeni lokomotiv nebo hnacich jednotek

Testovana jednotka
«—»

/

(01O

(010

3
4

Legenda

1 hladina vazeného akustického tlaku A

2 Cas

Pro vlakovou jednotku (jednotky) tvotici soucast vlaku musi ¢asovy
interval méfeni T zacit, jakmile stfed prvni jednotky piejede méfici
polohu (7}), a skonéit, jakmile stfed posledni jednotky piejede méfici
polohu (7). Tento postup plati pouze tehdy, jsou-li k dispozici
alespoii dvé jednotky testovaného typu. Nasledujici bod ,,Casové inter-
valy méteni — zvlastni ptipady* obsahuje pfijatelné postupy zkousek
pro popsané zvlastni pfipady vlakovych jednotek.

Pfi méfeni jednotky v ramci vlaku musi byt tato jednotka lokalizovana
pomoci nezavislého zafizeni jako napf. optického spoustéciho zafizeni

nebo detektoru kola.

Obr. 9 znazorfiuje minimdalni ¢asovy interval méfeni 7,,;, pozadovany

pro méfeni vlakové jednotky.

Obr. 9

Priklad volby ¢asového intervalu méfeni 7 pro ¢asti vlaku

85 Ty T2

AV

NN PSWAVA
/Y \

70 -
/.J e
65

—y ‘7\

80

Legenda:

1 hladina vazeného akustického tlaku A, Db
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E623 Casové intervaly mé&feni — zvlastni pripady

Pouze v piipadech, kdy nelze pouzit obecné pozadavky na posouzeni
popsané v bodé E.6.2.2 tohoto dodatku z divodu nekompatibility
fyzické konfigurace posuzované jednotky nebo z divodu, Ze se
jedna o specialni jednotku, je dovoleno pouzit zvlastni metodu posou-
zeni podle obecnych pravidel popsanych v bodé¢ ,,Obecna pravidla“
v této priloze. V bodé ,,Obecna pravidla®“ je dale definovano pouziti
obecnych pravidel na specifické typy jednotek.

E.6.23.1 Obecna pravidla

a) V kazdém piipadé musi byt sousedni vozidlo (vozidla) akusticky
neutralni, a tudiz spliiovat podminky stanovené v bodé¢ ,,SloZeni
vlaku (sousedni vozy)“ této piilohy.

b) Zvoleny casovy interval méfeni musi umoznit posouzeni celého
akustického podpisu testované jednotky. Z toho divodu minimalni

Casovy interval méfeni 7, musi odpovidat ¢asu prijezdu (nebo
jeho nasobku) této jednotky az za méfici polohu.

c) Casovy interval méfeni musi zadit, jakmile stfed nejdelsiho
segmentu mezi dvéma po sob¢ nasledujicimi dvojkolimi mine
mikrofon, a skoncit, jakmile stejné misto posledni testované
jednotky mine mikrofon.

E.6.232 Jednotky s dvojkolimi umisténymi ve stfedu nebo
v blizkosti stfedu

V nekterych konfiguracich jsou dvojkoli umisténa blizko stfedu nebo
pfimo ve stiedu testované jednotky. V takovém pfipadé minimalni
Casovy interval méfeni 7, nezaCind, kdyz stfed prvni testované
jednotky mine meéfici polohu, ale kdyz stfed nejdelSiho segmentu
mezi dvéma po sobé nasledujicimi dvojkolimi této jednotky mine
méfici polohu. Tento interval kon¢i poté, co ekvivalentni bod na
posledni jednotce mine meéfici polohu (viz piiklady na Obr. A.10
a Obr. A.11).

Obr. A.10

Minimalni ¢asovy interval méfeni u jednotek s dvojkolimi
umisténymi v blizkosti stiedu

1. testovana jednotka 2. testovana jednotka
H / L >- S_F ¥
ol0] / ooF 'b e o0

™ d d,<d) > CT=a |

ig TP.’"’" ol
S N AN
\\ : // Noi/
\/ / \ |
/
1
2

Legenda

1 hladina vazeného akustického tlaku A 2 cas
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Obr. A.11

Minimalni ¢asovy interval méfeni u jednotek s dvojkolimi
umisténymi ve stiredu

1. testovana jednotka 2. testovana jednotka

Legenda

1 hladina vazeného akustického tlaku A 2 Cas

E.6.233 Trvale spfazena jednotka slozend ze dvou vozu

V piipad¢, Ze je testovana jednotka slozena ze dvou trvale spiazenych
vozl, které nejsou nutné stejné, je dovoleno mérit pouze jednu
jednotku za predpokladu, ze ob& vozidla jsou bodové symetricka.
V takovém pfipad¢ 7; odpovidd prljezdu stfedu prvniho vozidla
a T, odpovida prijezdu stfedu posledniho vozidla jednotky.

POZNAMKA: Doporuduje se testovat takovou jednotku na konci
zkusebniho vlaku.

Obr. A.12

Minimalni ¢asovy interval méfeni u jednotky sloZené ze dvou
ruznych a trvale spiaZenych vozidel

Testovana jednotka

A

>
>

/ Typ vozidla A Typ vozidla B //’/
! /
7 H
N/ N ¢ o0
/]
Tp,min
AVA\ I v ~\
| 7Y, - :
7
1 \ /
/
2

Legenda

1 hladina vaZzeného akustického tlaku A 2 Cas
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E.6.234 M¢&ieni jednotky s jednim tazenym vozidlem

V pfipadé, Ze urcita fada obsahuje jednu jednotku, je dovoleno méfit
tuto jednu jednotku za pfedpokladu, Zze je akusticky bodové syme-

tricka.
Tento postup nelze pouzit pro hnaci jednotky.
Testovana jednotka musi byt umisténa na konci vlaku. Casovy interval
méfeni T musi zalit, jakmile stfed jednotky mine méfici polohu,
a skoncit, jakmile se hladina hluku naméfend v této méfici poloze
snizi minimalné¢ o 10 dB oproti maximalni hladiné hluku naméfené

béhem prijezdu jednotky (viz Legenda Obr. A.13).
Véazena ekvivalentni hladina hluku projizdéjiciho vozidla A se
vypocitd podle vzorce
T—wo 2
p
Ly4e =— —dt
pAeq.T) T,, g 7

kde T, =5 x 71 Cas prijezdu poloviny jednotky v s

L délka jednotky v m
v rychlost vlaku v m/s

Obr. A.13

Casovy interval méfeni v situaci, kdy je testovina pouze jedna
jednotka na konci vlaku

Testovana jednotka

% /
! //
Q0 QC
|
7 e ”
N\ [\ N\ i/ >
[ / \ \/ —
"‘!’ \\\ / L / \\ / I\
/ / 8
1 f o
; vs)
v

Legenda
2 cas

1 hladina vazeného akustického tlaku A

E.7 Zpracovani dat
Hodnota Lyeqtp S€ Vypotitd pro kazdou méfici polohu. Vysledkem

zkousky je aritmeticky primér kazdé série méfeni zaokrouhleny na

nejblizsi cely decibel.
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Pokud je vyzadovana normalizace hluku projizdéjiciho vozidla pro
referencni rychlost, provede se jesté pied zaokrouhlenim.

Pokud se hodnoty akustického tlaku naméfené na kazdé strané
jednotky 1i8i, plati jako kone¢ny vysledek zkousky vys$si hodnota
akustického tlaku.

Pokud jsou vyzadovéna spektra z diivodu pouziti metody ,malych
odchylek®, méla by byt doddna v pasmech jedné tretiny oktavy
v rozmezi minimalné¢ [31,5 Hz-8 000 Hz].
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DODATEK F

PODROBNE INFORMACE O MERENI HLUKU V KABINE
STROJVEDOUCIHO

Plati nasledujici podminky:
a) dverfe a okna musi byt zavfena,

b) piepravované naklady musi odpovidat minimalné dvéma tfetindam maximalni
ptipustné hodnoty.

Pfi méfeni pii nejvyssi rychlosti musi byt mikrofon umistén ve vysi ucha stroj-
vedouciho (vsedg), ve stfedu horizontalni roviny od piednich skel k zadni sténé
kabiny.

Pfi méfeni hluku houkacky musi byt pouZzito osm rovhomérmné rozmisténych
poloh mikrofonu kolem mista hlavy strojvedouciho s polomérem 25 +/— 2,5
cm (vsed¢) v horizontdlni roviné. S mezni hodnotou se porovnava aritmeticky
pramér zjisténych osmi hodnot.
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DODATEK G

OBECNE INFORMACE A DEFINICE TYKAJICI SE MERENI HLUKU

G.1

Definice:

akusticky tlak

p

Efektivni hodnota (RMS) kolisajiciho tlaku ptsobiciho nad staticky atmo-
sféricky tlak méfeného po urcitou dobu, vyjadiena v Pa

hladina akustického tlaku

L,

hodnota ziskana rovnici:

L, =10 1g (p/po)as
@
kde
L, je hodnota akustického tlaku v dB;
p je efektivni akusticky tlak v Pa;

Po je referencni akusticky tlak; p, = 20 pPa
hodnota vaZeného akustického tlaku A
Ly

hodnota akustického tlaku ziskand pomoci kmitoctového vazeni A (viz EN
61672—1 a EN 61672-2) pomoci nasledujici rovnice:

Loa = 10 1g (PA/Po)de
3
kde
Loa je hodnota vazeného akustického tlaku A v dB;
DA je efektivni hodnota vazeného akustického tlaku A v Pa;
Po je referenéni akusticky tlak; p, = 20 pPa.

Historie vazeného akustického tlaku A
Loar (1)

hodnota vazeného akustického tlaku A jako funkce casu s cEasovym
vazenim F (rychlé)

Maximalni vaZeny akusticky tlak AF
LpAFmax

maximalni hodnota vaZzeného akustického tlaku A stanoveného béhem
Casového intervalu méteni 7 pomoci Casového vazeni F (rychlé)

VazZena ekvivalentni kontinualni hladina akustického tlaku A
LpAeq,T

hodnota vazeného akustického tlaku A ziskana pomoci nasledujici rovnice:
1T pa(o)
Loacgr = 101g (—IA—dz)
e To p; dB
“
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G.2

kde

L

pAeq,T J€ Vazend ekvivalentni kontinualni hladina akustického tlaku A v

T je Casovy interval méfeni v s;

pa () je vazeny okamzity akusticky tlak A v Pa;
Po je referencni akusticky tlak; p, = 20 pPa.
Tolerance méreni

Vsechny méfici vzdalenosti uvedené v normé plati s toleranci 0,2 m, neni-
li uveden zadny pozadavek.



